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  Tugboat & barge business, accompanied necessarily with the 
development of shipping industry, is regarded as a pivotal 
infrastructure that supports shipping industry and governmental policy 
toward logistics hub in the Northeastern Asia. 
  The expansion of shipping market and development of shipbuilding 
technology lead to the appearance of a various kinds of large vessels, 
and require the construction of harbors with the depth of water at 
which these vessels can call, and harbor tug to facilitate their incoming 
and outgoing as well. To shorten a shipbuilding period of large vessels 
effectively, parts of ship block are made in several collaborative 
shipyards at home and in China, and then they are transported to 
shipbuilding yard for fabrication. 
  Tugboat and barge, major means of transportation to support the 
repairs and building of ships, has held an indispensable position along 
with the growth of shipbuilding industry, and performed very important 
-ⅱ-
role in various harbor-related job sites, such as the transportation of 
sand, dredging soil and cranes, etc. 
  In spite of the importance of tugboat and barge, on account of not 
having a national financial support, tugboat & barge business falls into 
financial difficulty with overage vessels and small scale of business. 
Based on the importance of tugboat & barge's role, this paper intends 
to show problems of tugboat & barge business using the questionnaire 
methode, and suggests how to improve and strengthen competitive 
power in order to cope with these difficulties with which tugboat & 
barge business is confronted. 
1. Reinforcing advantages of tugboat & barge business - flexibility,     
   variety, timeliness, and moderate in freight.
2. Overcoming a small-scale of business by integration of companies,   
   and acquiring various-sized fleets. 
3. Opening homepage for communication and exchange of        
    information between tugboat/barge companies and shippers.  
4. Crew training program for safety navigation of vessels combined to  
   tugboat and barge.
5. Removal of overage ships & expansion of funds to improve the      
   organization of fleet. 
6. Taking an opportunity effectively resulting from prosperity of          
   shipbuilding industry and the increase of volumes. 
-ⅲ-
7. Retaining and training professional staff with tugboat/barge business  
   knowledge 
8. Acquisition of berth & moorage for tugboat and barge. 
9. Supply of duty-free oil for improving the management of             
    tugboat/barge business. 
10. Furthering positive activities of tugboat & barge association and      




제1절 연구의 배경과 목적
해운산업의 발전에 따라 반드시 존재하는 산업이 예부선업이며,특히 선박의 입
출항과 관련하여 항만지원 시설로서 빠질 수 없는 것이 터그보트 등을 비롯한
예부선업이다.
이러한 예부선업은 해운산업을 지원하는 중추적인 항만지원 시설로써 동
북아 물류중심지를 지향하는 정부정책을 적극 지지하는 기반시설이다.특히 선
박의 안전한 입출항을 지원하는 예선업이 없이는 항만이 물류중심지로 존재할 수
없는 것이 당연한 이치이다.
해운시장의 확충과 조선기술의 발달로 과거와는 비교할 수 없는 각종 거대선이 출
현하게 되었으며 이러한 선박이 기항할 수 있는 충분한 여건을 가진 항만 건설
이 필요하게 되었고,이러한 선박의 입출항을 용이하게 도울 수 있는 항만터그가
필요하게 되었다.거대선의 신속한 건조를 위해서 대형 조선소 부근의 많은 협
력조선소에서 선박블록을 제작하여 조선지로 운송하고,임금이 저렴한 중
국 등에서도 많은 선박블록을 제작하여 조선지로 운송하여 조립함으로써
선박건조 기간을 획기적으로 단축하고 있는 실정이다.
또한 예부선 산업은 항만외에서도 수리조선업을 지원하는 연근해 수송업체로
서 그 역할은 우리나라의 조선산업의 성장과 궤를 같이하고 있다.뿐만 아니라
건설산업 현장에서의 모래운송,교각설비 지원,항만준설토 운반,크레인 운송
등 그 역할은 드러나지 않을 뿐 해운산업의 필수 요소임에는 분명하다.
그럼에도 불구하고 예부선업이 원양선사와 같은 대형기업이 아니고 영세
하다는 이유만으로 산업전체의 규모파악도 제대로 되어있지 않을뿐더러,정
부의 정책이 전혀 없다는 것이 의외의 상황이다.국가가 지원하는 산업은
국가경쟁력을 강화시키는 방향으로 진행된다면 반드시 국가가 해야 하는 항
만지원 SOC산업이라 볼 수 있는 예부선 산업에 대해서도 지원정책이 있어
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야 하지만 아직까지 그 역할의 중요성에 비추어 볼 때 지원책이 없다는 것이
업계의 총평이다.
항만의 안전과 산업지원시설인 예부선업은 국가적인 지원이 없다보니 날로
노후화되는 선박과 영세한 규모로 인해 심한 재정적 어려움에 처해있다.이러한
어려움을 극복하기 위해서 학문적으로 예부선업의 정체성을 확보할 필요성이 있
을 뿐만 아니라,충분한 여건을 갖춘 항만의 건설,새로운 항만,부두의
건설에 필요한 각종 건설기자재 운송에 필요한 예인선 및 부선,입출항 및
접․이안을 용이하게 하는 항내예인선,거대한 각종 선박블록을 운송하는 예
부선 역할의 중요성이 상대적으로 간과 되어왔다고 볼 수 있다.
따라서 이 연구는 이러한 예부선 역할의 중요성과 예부선 항행의 안전,예
부선 업체의 현황과 문제점,예인선과 피예인선 간의 상호책임관계를 살펴보
고자 한다.또한 상대적으로 영세성을 면치 못하고 있는 예부선업체의 경쟁력
을 어떻게 보다 강화시켜 나아가야 할 것인가를 연구 검토하고,한국의 항만,
해운,조선업계가 지속적인 국가경쟁력을 유지해 나아가는데 도움이 되는 예부
선업의 구조고도화 방안을 강구하고자 한다.
제2절 연구 방법 및 구성
이 연구에서는 먼저 예부선업의 경쟁력 강화전략을 이론적으로 고찰하고 우
리나라 예부선업체의 현황을 각종 통계를 이용하여 살펴본 후 실제 현존하는 문
제점과 상황을 파악하기 위하여 예부선업에 종사하는 업체 중 일정규모 이상
의 150개 업체를 대상으로 설문지를 발송하고,회수된 76개 설문지의 항목을 분석
하여,예부선업체의 경쟁력을 강화시킬 수 있는 방안을 구하고자 하였다.
이 연구는 다음과 같이 여섯 개의 장으로 구성하였다.
제1장은 이 연구의 배경과 그 목적,연구방법에 관해 기술한 서론 부분으
로서 연구를 수행하게 된 근본적인 동기와 배경에 대하여 설명한다.
제2장은 예부선업의 경쟁력 강화전략의 이론적 배경으로 어떻게 경쟁우
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위를 점하고,산업구조상 본원적인 분석과 경쟁전략 이론 및 예부선업 또한
해운기업의 일부분이므로 해운기업의 경쟁력과 그 결정요인에 대해서 알아보고자
한다.
제3장은 예부선업계의 현황분석으로서 예부선업의 정의,분류,등록현황,예
부선 항행의 안전,특히 조종성의 많은 제한을 받는 예부선 결합선박의 안전운
항,예부선 해양사고 및 등록업체의 운영 실태에 대하여 살펴보았다.
제4장은 예부선업체에 설문조사를 실시하여 그 일반적인 현황 및 문제점을
기업경영상,영업현황상,외부환경적인 면으로 분류하여 파악하고자 한다.
제5장은 예부선업체의 강점,약점,기회,위협 등 설문조사를 통해 나타난
여러 문제점들에 대해서 약점이나 외부의 위협을 해결할 방법은 무엇이며,어
떠한 해결책으로 예부선업체의 경쟁력을 보다 강화 시킬 수 있는가에 대한 방
법들을 현실적으로 제시코자 한다.
제6장은 이 연구의 결론 부분으로서 결과의 요약과,연구의 한계점과 앞으
로의 과제에 대하여 기술하였다.
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제2장 예부선산업의 경쟁력 강화전략의 이론적 고찰
제1절 경쟁력과 경쟁우위
1.경쟁력의 개념
경영전략이란 기업이 목표를 달성하기 위하여 특정기업이 지닌 여러가지 능
력의 가치나 장점을 극대화 시키는 형태로 전열을 갖추는 것을 말하며,전략
수립에서 핵심이 되는 측면은 경쟁기업에 대한 예리한 분석이다.다른 기업
들이 취할법한 전략변화의 특성과 성공여부,주변 환경변화에 적응하면서
기업 소기의 목적을 달성하는 것이다.이러한 동종기업과 경쟁하여 우월적
지위를 확보할 수 있는 전략의 요소1)들을 구체적으로 보면 다음의 다섯 가
지가 포함된다.
1)사업영역의 범위
사업영역의 범위란 기업이 진출한 혹은 진출해야 할 산업,제품라인,세분시
장의 수와 형태를 말한다.사업범위에 대한 결정은 최고 경영자의 전략적인
의도를 반영한다.
2)기업의 목표전략
목표전략은 기업이 진출한 혹은 진출할 사업과 제품시장,그리고 기업수준
에서 일정기간 동안에 성취되어야 할 구체적인 경영성과를 명시해야 한다.
3)자원의 배분
자원의 배분전략은 제한된 재무,인적자원을 각 산업단위,제품시장 별로 어
1) 안광호 외 2인 ,『마케팅전략』,2판,학현사,경기,2006,p.14.
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떻게 배분할 것인지 구체적으로 명시해야 된다.
4)지속적 경쟁우위의 파악
기업이 경쟁우위를 확보하는 전략에서 가장 중요한 부분은 각 사업단위․제
품시장에서 어떻게 경쟁해야 할지를 구체화하는 것일 것이다.즉 현․잠재
경쟁자들에 대하여 차별적 우위를 획득․유지하기 위해 기업의 경쟁포지션
을 결정해야 하는 것이다.이를 위해 마케터는 각 사업과 각 사업내의 개별
제품시장의 시장기회와 자사의 핵심역량에 대하여 검토해야 한다.
5)시너지(synergy)
시너지는 기업 혹은 사업부 내의 한 부분이 다른 부분과 연관을 맺음으로써 더
높은 경영성과를 발생시키는 것을 말한다.예를 들어,기업내 두 사업부가 유
통망이나 창고를 함께 이용함으로써 비용을 절감하는 경우가 이에 해당된다.
시너지가 발생되기 위해서는 기업의 각 사업,제품시장,핵심역량들이 서로를
보완․강화 시킬 수 있어야 한다.대체로 관련 사업들간에 시너지가 발생할 경
우가 그렇지 않은 경우에 비해 경영성과를 더 높인다.
경쟁력이란 특정 기업이 제공하는 제품이나 서비스가 시장에서 우선적으로
선택될 수 있도록 하는 능력,즉,경쟁에서 승리할 수 있는 힘을 의미한다.
2.경쟁우위
1)가치사슬
기업의 경쟁우위는 경쟁자보다 낮은 비용으로,또는 프리미엄 가격을 받을 수
있는 차별화된 방법으로 여러 활동들을 구성하고 수행할 수 있는 능력에서 창
출되는 것이다.이런 점에서 볼 때 경쟁우위의 기본단위는 기업의 분리된
가치활동이다.그리고 이러한 분리된 활동들은 서로 연계되어 다른 활동에 영
향을 미치며 동시에 스킬(skil),조직 루틴(routine),지식 등의 무형자산을 창
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출한다.
기업의 경쟁우위를 살피기 위해 기업의 모든 활동을 전략적 단위활동으로
구분해 놓은 것이 가치사슬이다.이러한 가치사슬을 통해서 그 기업이 원가
또는 차별화의 우위를 형성할 수 있는 요소들을 체계적으로 파악하여 경쟁우
위의 원천을 찾을 수 있다.
가치란 기업이 공급하는 제품에 대하여 구매자가 기꺼이 지불하려고 하는
금액을 말한다.가치활동은 소비자에게 가치있는 제품 및 서비스를 제공하기
위해 기업이 수행하는 모든 활동이며,이윤은 총 가치에서 가치활동 수행에
필요한 원가를 뺀 차액이다.따라서 분석해야 하는 것은 가치를 창조하는 가
치활동이며,이 부분이 기업의 경쟁우위를 성립시키는 요소이다.
2)구조적 결정요인
기업의 경쟁우위는 기업이 가치사슬상의 활동을 구성하고 수행하는 능력
에서 나온다고 하였다.가치활동에 있어서 경쟁우위를 결정짓는 중요한 변수로
는 활동의 규모,누적학습,활동간 연계성,타 사업단위와의 활동공유능력,생
산시설의 가동률,활동의 입지,투자결정시기의 적절성,수직적 통합의 정도 및
정부규제와 같은 제도적 요인,가치활동 구성과 관련된 기업의 정책결정 등이
있다.
(1)원가우위의 원천
① 기업 활동간의 관련성
특정기업 활동의 원가는 그 기업에서 수행하는 여러 다른 활동이 어떻게 수
행되는가에 따라 영향을 받는다.기계의 사용과 보수유지활동,품질검사와 애
프터서비스(A/S)활동,부품구매활동과 생산활동 등에서 볼 수 있듯이 의도적
으로 한 활동에서 원가를 높임으로써 다른 활동에서의 원가를 낮출 수 있을
뿐 아니라 총원가도 절감할 수 있는 경우가 많다.
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② 사업부간의 상호 관련성
기업내 다른 사업단위와의 상호 관련성도 원가에 영향을 미친다.특히,어떤
활동이 기업내 다른 사업단위와 공동으로 수행되는 경우에 상당한 원가절감을
얻을 수 있다.즉,한 사업부가 다른 사업부와 함께 공동의 브랜드나 유통경
로,부품 등을 사용할 경우 큰 원가절감 효과를 거둘 수 있다.
③ 수직적 통합
기업 활동에서의 수직적 통합의 정도도 원가에 영향을 미친다.통합이 이루
어진 경우에는 각 활동을 결합함으로써 경제적 이익을 향유할 수도 있다.그
러나 통합은 유연성을 해치거나 철수장벽을 높임으로써 오히려 원가를 상승시
킬 수도 있다.
④ 규모의 경제
규모의 경제는 많은 제품을 생산함으로써 기업 활동들을 효과적으로 수행
할 수 있는 능력,또는 광고활동이나 R&D활동 등에서 발생한 간접원가를 보
다 많은 생산량에 분산시킬 수 있는 능력에서 비롯된다.한편,규모가 증가함
에 따라 나타나는 복잡성 때문에 기업 활동에서 규모의 비경제가 나타날 수도
있다.
⑤ 학습 효과
기업 활동은 시간의 경과에 따라 학습 효과에 의해 효율이 증대되므로 각
활동의 원가는 감소한다.학습효과는 학습의 원리가 다양하고 산업에 따라 상
이하기 때문에 각 활동에 적합한 학습효과의 수준은 각각 다르게 나타난다.
⑥ 경험곡선 효과
어떤 기업이 다른 기업보다 낮은 원가를 가지게 되는 이유로서 경험곡선 효
과를 지적할 수 있다.
학습곡선은 직접비 중에서도 임금에만 적용되며 따라서 그 적용에는 한계가 있
지만,이에 반해 경험곡선은 직접비와 간접비를 망라한 총 생산원가가 감소하
는 패턴을 설명하므로 그 적용범위가 훨씬 크다.경험곡선이라는 개념은 이론
적으로 정립된 것이 아니라 여러 가지의 사례를 통해서 경험적으로 개발되었
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으며,부품의 직접생산 또는 구매에 대한 판단도 이미 축적된 경험에 의하여
결정될 수 있다.
⑦ 조업도
특정 활동에서 발생하는 고정비가 클 경우 그 활동의 원가는 조업도에 큰
영향을 받는다.고정비가 클 경우에 조업도가 낮으면 원가가 급상승하기 때문
에 총원가에 대한 고정비의 비율(고정비/총원가)은 기업 활동의 조업도에 대한
민감도를 나타낸다.
⑧ 입지
기업 활동이 이루어지는 지리적 입지조건이 원가에 영향을 미치기도 한다.
입지선정이란 대체로 전략적 선택의 결과이지만 기업의 성장배경이나 주요 투
입요소의 소재지,기후,사회적 환경 등 기타 다른 요소의 영향을 받기도 한다.
(2)차별화의 원천
기업은 어떤 활동을 수행하며 그 활동을 어떻게 수행할지에 대한 전략적 의
사결정을 하는데 이러한 정책의 선택이 가장 일반적인 차별화의 원천이 될 수
있다.
차별화우위를 창출하기 위해 기업이 선택할 수 있는 전형적인 정책에는 제
품의 외양,성능이나 서비스 등과 같은 보편적인 것들뿐만 아니라,투입물의
품질,종업원들의 기술,경험 및 교육․훈련수준,기계장비의 정확성,공장의
자동화 정도와 같은 것들이 포함될 수 있다.
수직적 통합기업 활동 간의 관련성 조정,입지 등은 차별화우위의 원천이
될 수 있으며,기업은 그들의 사업영역 내에서 어떤 요인들이 차별화를 이루는
가를 면밀히 살펴보아야 한다.
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제2절 산업구조의 분석이론
경쟁을 이해하기 위한 분석의 기본 단위는 산업이다.산업은 상호간에 직
접경쟁관계에 있는 제품이나 서비스를 생산하는 경쟁자들의 집합이며 경쟁이
발생하거나 경쟁우위를 얻기도 하고 잃어버리기도 하는 영역이기도 하다.
경쟁전략은 한 산업내에서 장기 안정적으로 유리한 경쟁위치를 확보하기
위한 수단이 된다.이러한 경쟁전략에는 일반화된 유형이 있을 수 없으며 단
지 특정산업에 적합한 전략 즉,특정기업의 기술과 자산에 적합한 전략만이
있을 수 있다.
특정산업의 수익성을 결정하는 것으로 아래와 같은 5가지 산업의 구조적2)
인 요인들이 있다.특정산업에서 활동하는 기업에게 필요한 경쟁전략의 목표는
그 기업이 이러한 경쟁전략으로부터 스스로를 가장 잘 방어하거나 유리한
형태로 이끌어 나갈 수 있는 위치를 찾는 것이다.
따라서 경쟁전략의 수립을 위해서는 이러한 요인들을 심층적으로 분석
하여 그 근본을 파악하고 이해하는 작업이 선행되어야 한다.
잠재적 진입자의 위협
·
공급자의 교섭력 기존 기업들간의 경쟁 구매자의 교섭력
·대체재의 위협





산업의 모든 기업은 상호 의존적이다.즉,한 기업의 전략과 행동은 다른 기
업의 행동과 성과에 직접적인 영향을 미친다는 것이다.따라서 산업이 얼마나
매력적인가는 그 산업에 참여한 기업들 간의 경쟁강도와 관련이 있다.구체
적으로 기존 경쟁사간에 치열한 경쟁을 하는 시장은 그렇지 않은 시장에 비해
수익성이 떨어지고 덜 매력적이라고 할 수 있다.예를 들어 경쟁이 치열해질수
록 기업이 동일한 점유율을 유지하기 위해 지출해야 하는 비용은 더 많아지
게 되고,이러한 비용의 증가는 수익성 악화를 초래하게 되며,기존경쟁자간
의 경쟁강도를 결정짓는 주요 요인은 다음과 같다.
1)경쟁기업의 수
일반적으로 시장에서 경쟁하고 있는 경쟁자의 수는 경쟁의 강도를 가장 분
명히 나타내 주는 지표로서 사용될 수 있다.즉,시장에 참여하고 있는 경쟁
자의 수가 많을수록 경쟁이 심하다고 볼 수 있다.
2)경쟁기업의 상대적인 크기
시장에 참여하고 있는 경쟁기업의 수가 동일할지라도 경쟁사의 상대적인 크
기가 경쟁의 강도에 영향을 미친다.즉,동일한 크기의 경쟁자가 다수 존재하
는 시장은 소수의 거대 기업에 의해 지배되는 시장보다 경쟁의 강도가 더 높다.
3)제품 및 전략의 유사성 정도
경쟁자의 상대적 크기와 마찬가지로 경쟁기업간 제품 또는 전략의 유사성은 경
쟁의 강도에 영향을 미친다.구체적으로 경쟁기업들이 제공하는 제품이 서로
유사하다면 제품 차별화가 뚜렷한 시장에 비해 경쟁의 강도가 높다.뿐만 아
니라 경쟁기업간의 전략이 유사한 경우에도 경쟁의 강도는 높다.즉,각 기업
의 제품이 서로 유사하고 차별화가 되어 있지 않다면 시장에서 구매자의 구매
결정기준은 가격이 된다.
따라서 경쟁사들은 가격압박을 받게 되며 가격경쟁이 일어날 가능성이 높아
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진다.이것은 수익성 저하로 이어진다.
4)시장의 성장 여부
기존 회사들이 성장할 수 있는 방법은 다른 경쟁자의 매출을 잠식하는 길뿐
이다.따라서 이러한 시장에서는 경쟁이 치열해질 수밖에 없으며,이는 주로
가격전쟁의 형태로 나타난다.
5)높은 고정비용
항공운송 등과 같이 총원가 중 고정비가 차지하는 비중이 높고 과잉설비가 존
재하는 경우에는 변동비의 회수만 가능하다면 설비를 가동하는 것이 더 유리
하기 때문에 경쟁자들간에 치열한 가격전쟁이 발생할 가능성이 높다.
6)시장으로부터의 철수 용이성 정도
기업이 사업을 포기하고 시장에서 철수하기 어렵게 만드는 요인이 다양하게
존재할 수 있다.장기계약관계에 묶여 있다거나,기업 내 다른 사업부와의 관
계 때문에 사업을 포기할 수 없다거나,각종 시설 및 자산에 대한 투자가 많
았고 그 용도를 변경하기 어렵다거나,혹은 사업철수에 대한 정부규제가 있다
거나 등은 모두 산업의 퇴출장벽으로 작용할 수 있다.이때 기업들은 수익성
이 악화되더라도 지속적으로 시장에 참여하게 되며 따라서 산업의 전반적 경
쟁강도는 높아진다.
철수장벽이나 진입장벽은 개념상 서로 다른 것이지만,산업을 분석하는 측면에서는
이 두 가지를 함께 다루지 않으면 안된다.이들은 상호 연관되어 있는 경우가 흔히
있다.
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<표 2-1>진입장벽,철수장벽과 산업의 수익성간의 관계
자료:MichaelE.Porter,“CompetitiveStrategy”,New York:
TheFreePress,1980.
산업의 이윤율이란 측면에서는 진입장벽이 높은 대신 철수장벽이 낮은 경
우가 가장 좋다.이런 경우 진입은 억제되는 대신에 경쟁에 실패한 기업은 철
수가 쉽다.반면 최악의 경우는 진입장벽은 낮고 철수장벽이 높은 경우이다.
이런 경우는 진입이 용이하기 때문에 경제상황이 호황기거나 일시적 벼락경
기를 맞게 되면 그 산업으로 많은 기업들이 뛰어들게 된다.그러나 상황이
악화되어 시설과잉 현상이 야기되더라도 높은 철수장벽 때문에 빠져나갈 수 없
는 경우가 많다.이에 따라 시설 과잉현상은 더욱 악화되어 수익성은 만성적
으로 빈약한 수준에 머물게 된다.
2.새로운 진출기업의 위협
경쟁자의 수가 많아질수록 시장에서의 수익성은 낮아지게 되므로 새로운 경쟁
자들이 쉽게 진입할 수 있는 시장은 매력도가 낮다.따라서 시장에 진출해 있는
기존기업은 새로운 경쟁자들이 쉽게 들어오지 못하도록 여러 가지 장벽을 쌓기도
하는데 이것을 진입장벽이라고 한다.기존의 기업들은 이 진입장벽을 통해서
새로운 경쟁자로 부터의 진입의 위협을 덜 받으면서 더 높은 이익을 창출할
수 있다.잠재 경쟁자로 부터의 위협정도는 산업에 존재하는 진입장벽을 평가
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함으로써 판단할 수 있다.
1)정부의 진입규제
어떤 특정산업에 진입하기 위해서는 정부의 허가를 받아야 하는 경우도 있
는데 이 경우에는 새로운 경쟁자의 진입이 어려워진다.따라서 이미 진입한
회사들은 정부의 보호 아래 높은 수익을 올릴 수 있다.
2)높은 투자소요액
시장에 새로 진입하려는 경쟁자가 생산설비를 짓거나,점포를 열거나,광
고나 판매촉진을 하는 데 많은 액수를 투자해야만 한다면 이 시장에 진입할
수 있는 경쟁자의 수는 줄어들 것이다.예를 들어,유전사업의 경우에는 유전
설비를 갖추는 데 막대한 자금이 필요하므로 신규업체의 진출이 쉽지 않다.
3)원가 차이
경험곡선효과나 규모의 경제효과로 인하여 기존 경쟁자들이 낮은 원가를 실
현하고 있다면 이는 강력한 진입장벽으로 작용할 수 있다.이 경우 새로이
진입하고자 하는 기업은 상당한 기간동안을 기존 경쟁자보다 높은 원가로 생산
할 수밖에 없으며 따라서 진입 이후의 성공여부가 불확실해 진다.
4)강력한 브랜드
고객들에게 높은 인지도와 좋은 이미지를 갖고 있는 브랜드를 구축하는 데
에는 오랜 시간과 비용이 든다.따라서 강력한 브랜드는 훌륭한 진입장벽이
될 수 있다.즉,인지도 및 브랜드 선호도가 매우 높기 때문에 신규진입자의
시장침투는 매우 어려우며 결과적으로 이들은 상당한 진입장벽을 느끼게 된다.
5)중요한 투입요소 확보의 어려움
사업을 하는 데 있어서는 공장 또는 점포의 입지,재료나 부품,기술,유통
경로 등과 같이 꼭 필요한 요소들이 있다.따라서 기존 기업들이 이런 요소들
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을 확보하고 있는지는 중요한 진입장벽으로 작용할 수 있다.
6)높은 전환비용
전환비용(switchingcost)이란 고객이 공급선을 바꾸는 데 들어가는 비용을
말하는데 금전적 비용뿐만 아니라 사회적․심리적 부담 등을 포함하며 새로운
제품으로 전환하기 위해서는 신규구입에 들어가는 비용뿐만 아니라 새로운
소프트웨어의 조작법을 다시 배워야 하는 불편함을 감수해야 한다.전환비용
이 높은 시장에서는 다른 기업과 이미 거래하고 있는 고객들을 빼앗아 오기 어
렵기 때문에 새로운 기업이 진입했을 때 성공하기 어렵다.
3.구매자의 교섭력
구매자는 시장에서 상품을 구매하는 사람으로 최종 소비자뿐만 아니라 유통
업자나 다른 제조업자까지도 포함한다.일반적으로 구매자의 교섭력이 높을수
록 그 시장의 매력도는 낮아진다.교섭력을 가진 구매자는 기업으로부터 가격
인하를 직․간접적으로 요구하거나 추가적인 서비스를 요구하게 되고 그 결과
시장의 수익성이 낮아지게 되는 것이다.
다음과 같은 경우에 구매자의 교섭력이 증가된다.
1)구매자의 수가 적거나 구매자가 조직화된 경우
2)구매자가 후방 통합하여 제품의 일부나 전부를 만들 수 있을 때
3)차별화의 정도가 낮을수록
4)구매자들이 쉽게 타 제품의 가격과 품질을 비교할 수 있는 경우
5)구매자들이 구입선을 전환하는 데 들어가는 전환비용이 낮은 경우
4.공급자의 교섭력
공급자의 교섭력은 구매자의 교섭력과 관련지어 생각할 수 있다.공급자와 구
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매자는 상대적인 개념으로서 구매자의 경우와 반대의 경우를 생각해 보면 된다.
대개 공급자의 교섭력이 높아질수록 시장의 수익성은 위협을 받게 되며 따라서
시장매력도는 낮아진다.
공급자의 교섭력은 다음의 경우에 높아진다.
1)공급자의 수가 적거나 공급자들이 조직화된 경우
2)구매자가 공급자를 교체할 때 전환비용이 높은 경우
3)공급자가 전방 통합할 가능성이 높을 경우
4)구매자가 가격에 민감하지 않을 경우
공급자의 협상력은 기업이 통제할 수 없는 요인으로 인해 결정되는 경우가
많다.그러나 기업들은 후방통합에 대한 위협을 제기하거나 전환비용을 낮추
려는 시도를 함으로써 공급자의 협상력을 제한하기 위한 노력을 기울이기도
한다.
5.대체재의 위협
대체재(substituteproducts)란 해당 산업의 제품과 유사한 기능을 가지고
있거나 고객들에 의해 유사하다고 인식될 수 있어 결과적으로 동일한 욕구를
충족시킬 수 있는 제품을 의미한다.이와 같은 대체재의 종류가 많을수록 그
시장의 수익성은 낮아지며 따라서 매력도도 낮아진다.왜냐하면 해당제품의
가격을 올렸을 때 구매자들은 대체재로 구매를 쉽게 전환할 수 있기 때문이다.
공급자들의 영향력을 결정하는 여건들은 주변의 상황에 따라 변할 수 있을
뿐만 아니라 기업이 통제할 수 없을 경우도 있다.그러나 구매자들의 영향력
과 마찬가지로 전략을 통해 그러한 여건을 유리한 상황으로 호전시킬 수 있다.
즉,구매기업에서 전환비용을 제거시키거나 또는 후방통합을 단행하겠다는 위
협 등으로 불리한 여건을 개선시킬 수 있다.
6.산업경쟁의 한 요인으로서 정부의 역할
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정부는 주로 진입장벽에 영향을 미칠 수 있는 요인으로 언급되어 왔으나
최근에 와서는산업구조 전반에 상당한 영향을 미칠 수 있는 요인으로 인식되고 있다.
정부는 여러 산업분야에서 구매자의 역할을 하면서 산업내부의 경쟁에 적지
않은 영향을 미치고 있다.정부의 여러 가지 규제는 공급회사나 구매기업들의
활동에 제약을 가할 수 있으며,여러 가지 법규나 보조금 지급 또는 다른 수
단을 통해 특정 산업과 이에 대체되는 산업 간의 관계에 영향을 미칠 수 있다.
제3절 본원적 경쟁전략 이론
앞에서 언급한 6개 경쟁요인들을 주시하면서 산업에서의 다른 경쟁기업들을 능




이들 중 어느 하나를 효율적으로 수행하기 위해서는 전력투구와 이를 뒷받
침하는 조직상의 정비가 필요하다.
1.비용우위전략(costleadershipstrategy)
비용우위전략이란 전반적인 비용상의 우위를 목표로 하는 여러 가지 기능
상의 방책들을 통해 특정산업에서의 비용우위를 달성하는 것을 말한다.비용
상의 우위를 확보하기 위해서는 규모의 경제성을 기할 수 있는 설비를 적극적
으로 갖추고 경험의 축적을 통한 비용절감을 모색하며,총경비의 철저한 통제
와 수지를 맞추기 어려운 미래의 회피,연구개발이나 서비스,판매요원,광고
등의 분야에서 비용을 최소화시키는 노력이 필요하다.이러한 목표를 달성시키
려면 경영관리층이 비용관리에 대단한 관심을 기울이지 않으면 안된다.경쟁기
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업에 대한 상대적인 비용우위는 경쟁전략 전반에서 주요한 주제가 된다
전반적인 비용상의 우위를 확보하려면 시장 점유율이 비교적 높거나 그밖에 원
자재의 확보나 접근이 용이한 것과 다른 이점이 뒷받침 되어야 할 경우가 있다.
이러한 요구들을 충족시키기 위한 비용상의 우위전략을 실행하려면 초기의
대규모적인 설비투자,적극적인 가격정책 그리고 시장점유율 증대를 위한 초기의
결손감수 등이 필요할지도 모른다.또한 시장점유율이 증대되면 생산량이 늘
어나 구매,조달비용을 절약할 수 있고 구매비가 줄어들면 비용은 더욱 줄어
들게 될 것이다.일단 비용상의 우위를 성취하게 되면 이익폭이 높아져 새롭
고 현대적인 설비를 도입할 수 있는 재원이 조달되므로 그러한 우위를 계속
지켜나갈 수 있다.
2.차별화전략(differentiationstrategy)
차별화전략이란 기업이 판매하는 제품이나 용역을 차별화 시키는 것 즉,활동
하는 산업 전체에서 다른 모든 제품이나 용역과 구별되는 독특한 것으로 인
식시키는 전략을 말한다.
차별화를 성취시키는 접근방식은 여러 가지 형태가 있다.즉,디자인과 상
표의 이미지를 이용하는 방법,기술을 이용하는 방법,독특한 특성을 이용하는
방법,대고객 서비스를 이용하는 방법,견실한 판매망을 이용하는 방법 등이 있다.
이상적인 형태는 이러한 여러 가지 접근방법 중 몇 가지는 동시에 채택,추
진하는 것이다.차별화는 고객들이 상표를 신뢰하고,가격을 별로 따지지 않기
때문에 경쟁적인 대결에서 벗어날 수 있다.또한 수익을 증대시켜 주기 때문에
비용상의 우위를 확보할 필요성을 제거시킨다.차별화는 신규진출을 노리는
기업들이 고객들의 신뢰와 그 제품의 독특성을 극복해야 한다는 어려운 과제
를 안겨줌으로써 진입장벽의 구실도 하게 되나 차별화를 성취시키면 시장점유
율의 확대가 어려워질 경우가 있다.
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3.집중화전략(focusstrategy)
집중화전략은 특정한 구매자 집단이나 생산라인별 부문,또는 지역적으로 한
정된 시장을 집중적인 목표로 삼는 것이다.비용우위전략이나 차별화전략이
활동하는 산업 전체를 대상으로 목표를 추구하고 있음에 반해 집중화전략은
특정한 목표만을 집중적으로 겨냥하면서 모든 기능적 방책을 이에 맞추어 전
개시켜 나가는 것이다.이 전략은 보다 광범한 영역에서 경쟁을 벌이는 다른
기업들과는 달리 한정된 전략 목표를 효율적이고 능률적으로 달성할 수 있다
는 전제에 바탕을 두고 있는 것이다.이에 따라 기업은 특정한 대상의 요구를
보다 잘 충족시킴으로써 차별화를 이룩하거나 또는 이러한 대상에 용역을 공
급하는데 비용상의 우위를 달성시킬 수 있다.또 이 양자를 동시에 성취시킬
수도 있다.
이상 3개의 본원적 전략의 차이점은 <표 2-2>과 같다.4)
집중화는 곧 그 기업이 전략적인 대상목표에 비용상의 우위나 두드러진 차별화
또는 이 양자를 다같이 이루었다는 것을 의미한다.또한 대체품과 경쟁 가
능성이 가장 희박한 부분이나 경쟁기업들의 가장 취약한 부문을 선택해서 집
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세분시장 비용우위 집중화전략 차별적 집중화전략






본원적 전략 중 어느 하나를 적극적으로 추구하지 못하는 기업은 기본적인
전략적 결단을 내리지 않고는 장기적으로 지탱하기 어렵다.이러한 기업들은
적극적인 설비현대화 투자나 시장점유율 확대노력 등을 통해 비용우위나 최소
한 대등한 코스트 수준을 달성시켜야 한다.또한 특정대상 목표에 집중적인
노력을 기울이거나 차별화를 성취시키지 않으면 안된다.집중화나 차별화를
추구하다 보면 시장점유율이 하락하고 심지어 절대 판매량이 줄어들지도 모
른다.
3가지 전략 중 어느 하나를 선택할 것인가는 그 기업의 능력이나 특성 그리
고 한계를 제대로 평가한 후 이 결정을 내려야 할 것이다.5)
제4절 예부선업의 경쟁력
  1. 예부선업의 경쟁력 개념
  예부선업의 경쟁력은 업체간의 치열한 경쟁시장에서 나타나는 유․무형의 여러 
가지 총체적인 힘으로서, 수익성 측면에서 업체가 경영활동을 통하여 수익을 얻
을 수 있는 힘으로 규정하기도 하고, 가격경쟁력 측면에서는 운항원가를 최소
한으로 줄임으로서, 낮은 운임을 제시할 수 있는 예부선을 경쟁력을 갖춘 예
부선이라 할  수 있다. 우리나라 예부선업의 경쟁력이라 함은 대형선박의 입
출항시 조선보조용으로 사용되는 항만예인선, 항만의 건설이나 각종 공사용 
기자재를 운송하는 공사용 예부선, 선박블록이나 연안화물 수송에 사용되는 
예부선 등의 총체적인 힘을 말한다. 국내항만 혹은 국내연안 수송은 외국적 
예부선에게는 아직 개방되지 않은 상태이기 때문에 국제경쟁력을 논할 때는 
아니나, 예부선업 자체가 국제경쟁력과 절대적으로 결부된 해운산업을 여러 
면에서 지원하는 산업이기 때문에 예부선업의 경쟁력이 해운산업의 국가경쟁
력에 상당한 영향을 끼친다고 볼 수 있다.
5)MichaelE.Porter저,조동성,정몽준 공역,『경쟁전략』 1993.p.57.
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  2. 예부선업의 경쟁력 결정요인
1)요소조건
경쟁력의 결정요인은 요소부존 측면에서 노동력의 풍부 여부,노동의 질,
숙련 노동력의 존재 여부,자본,원자재의 부존도,기술의 존재 등 국가 특정
적(countryspecific)인 제반 요소가 포함될 수 있다.비교우위론에서는 생산에
투입되는 요소의 부존량이 비교우위를 결정한다고 주장하지만,경쟁우위론에
서는 이러한 요소변수를 정태적인 성격으로는 보지 않는다.
생산요소 측면에서는 인적,물적,지적자원과 자본 및 하부구조 등을 천부
적인 국가 특정적,요소부존적 성격으로 보지 않고,개인적,사회적 투자를 통하
여 요소는 개발되고 발전될 수 있다고 보는 것이다.즉,경쟁력의 원천으로서 요
소조건상의 변수를 동태적 관점에서 파악해야 한다.아울러,생산요소를 얼마
나 효율적으로 사용하느냐 또,어떻게 전문화․고도화시킬 수 있느냐 하는 요소
창출의 문제는 중요하다.
이러한 요소창출은 개인,단체,협회,연구재단,정부당국의 투자 등에 의해
가능할 수 있으며,이와 같은 창출 메카니즘을 통하여 생산요소들은 전문
화․고도화된 요소로 향상될 수 있다는 것이다.
이러한 요소창출의 메카니즘을 소유한 국가나 당해산업은 경쟁우위를 갖게
된다.따라서,요소부존량(factorendowment)과 질도 중요하지만 앞으로의
산업 경쟁사회에서는 요소창출(factorcreation)이 기업 경쟁력에 더 큰 역할을
할 수 있을 것이다
이 요소창출의 측면에서 요소부존이 열위에 있다든가,요소불리점(disadvantage)이
오히려 기업의 유효한 전략과 혁신을 추구하게 하여 경쟁우위를 창출․유
지하게 할 수도 있는 것으로 재평가된다는 사실을 간과할 수 없다.이와 같
이,요소조건은 요소우위와 불리라는 양 측면에서 경쟁우위의 동기로 작용할
수도 있고,경쟁우위를 저하시킬 수도 있는 것이다.아무튼,요소의 부존과 창
출은 기업의 경쟁력에 영향을 미치는 요인이다.
예부선업의 요소조건은 크게 예부선 선복량,선대의 다양성,선대의 노후와
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정도,전문해기 지식을 갖춘 선원,선원의 적절한 교육,선원복지,육상 임직
원,회사의 지리적 입지 등으로 구성된다.
2)수요조건
Linder(1961)는 그의 상호수요이론에서 1인당 GNP가 비슷한 국가간에 무역
량이 많을 것이라는 주장과 함께 자국수요(localdemand)에 대하여 언급하면
서,당해 산업이 국제경쟁력을 가지기 위한 시험시장으로서 국내시장의 중요성
을 주장하였다.
수요의 크기,국내시장의 성숙시기,소비자의 니즈 예측과 대응,소비자의 까다
로운 수요패턴 등이 수요조건으로 열거될 수 있으며 특히,자국수요의 절대
적 크기는 규모의 경제를 실현하게 하여 경쟁력의 원천이 된다.
자국수요가 기업의 여러 가지 기술혁신을 유도할 경우 그 기업의 경쟁력을
증대할 수 있으며 당해 산업이 규모의 경제를 실현하도록 하면 그 기업의
경쟁력은 향상될 수 있다.이러한 국내수요의 양적 크기뿐만 아니라 수요의
성격,수요의 성장패턴 등도 수요조건에서 이해되어야 할 부분이다.
소비자의 까다로운 욕구는 기업의 생산전략,제품전략을 추구하게 하며 서
비스의 품질개선에 대한 노력을 필요로 하게 한다.이와 같이 수요조건상의
제 요인이 당해기업의 경쟁력을 향상시킬 수 있는 요인이 되는 것이다.
예부선업의 경쟁력 결정 요인에 대한 수요조건은 전체적인 물동량,화물의
다양성,새로운 항만의 건설,선박의 입출항 횟수 등의 항목으로 구분할 수
있다.
3)연관기업조건
한 기업의 경쟁력은 관련된 기업의 존재 여부와 관계 긴밀도 수준에 달려있
다.즉,한 기업과 관련된 지원기업,보조기업의 역할이 크다고 할 수 있을
것이다.예부선업에 있어서 대표적인 연관기업을 살펴보면,조선․정비기업,
항만건설 기업,보험․금융기업,제조․수출입 기업 등이 있다.
연관기업이 경쟁력을 가지는 요소를 보유하고 있을 경우,이를 가장 효과적
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으로 조기에 이용할 수 있으며,상호의 가치체인(valuechain)을 향상시킨다면
개발과 혁신을 용이하게 할 수 있고 연구개발 및 정보교환의 이점도 누릴 수
있을 것이다.결국,한 기업의 경쟁적 성공은 타 연관기업의 경쟁력에 영향을
미치는 것이다.
예부선업의 연관기업과의 관계 긴밀도는 비가격경쟁력 결정요인으로서 거래기
간,회수,금액,거래처의 수 등의 측면에서 측정될 수 있다.최근의 조선 산업의
호황으로 인하여 조선기자재 및 선박블록 수송물량이 급격한 증가를 보이고 있으
며 이것은 예부선업과 관련된 산업의 경쟁력 증대가 타 산업에 미치는 영향을 보
여주는 것이라 할 수 있다.
4)기업 활동조건
기업의 경영방식 및 경영전략이 경쟁우위를 위한 조건과 조화를 이룰 때,그
기업은 경쟁력을 가질 수 있다.또한,자본주의 시장경제체제하에서 경쟁력이
있고 혁신적인 기업가 정신을 보유한 경쟁기업이 존재할 때,기업의 경쟁력은
높아질 것이다.
기업 활동변수로는 기업규모,기업관행,해외진출환경,기업의 대(對)정부
관계,자부심,경쟁적 도전심,국가적 도전심 등이 있다.예를 들면,우리나라
반도체 산업은 재벌그룹간의 자부심과 경쟁적 도전심이 막대한 초기 투자를
유발시켜 우리나라를 세계적 반도체 생산국가로 성장시켰으며,철강산업의 경
우 포항,광양 등의 기업의 지리적 위치는 원료와 완제품의 수송에 유리한 해
상운송을 이용할 수 있다는 장점을 가지고 있다.반면에,미국의 철강기업들
은 대부분 내륙에 위치하여 많은 수송비를 부담하고 있는 것이다.예부선업의
경우,해상활동의 특수성으로 노사분규가 없었던 것도 안정적인 기업의 성장
요인으로 간과할 수 없다.
예부선업 활동조건의 구성항목을 살펴보면 기업규모,기업수익,기업비용,기
업능력,관계개선,경영전략,기업 고유의 노하우(know-how)등이 있다
.
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<표2-3>는 예부선업의 경쟁력 결정요인들을 종합하여 나타낸 것이다.
조건
항목















































































































































자료:김홍섭,“국제 교통서비스의 경쟁력 결정요인에 관한 연구,”박사학위논문,
성균관대학교,1993.을 기초하여 재구성함




예부선업체 상호간의 경쟁에 관하여 보면 공사용 예부선업에 종사하는 업체
는 과거 호황기에 일본으로부터 무분별한 선박의 도입으로 인하여 최근에는
수요가 대폭 줄어들고 선대는 과잉으로 큰 어려움을 겪고 있으며 계속적인 고
정비용을 지출하고 있으나 높은 철수장벽 때문에 상황이 더욱 악화되어가는
실정이다.한편 중량물 예부선업체는 조선경기의 호황으로 계속적인 수송물량
의 증대가 예상되며 업체수도 전체 예부선 업계의 10%에 지나지 않고,초기
투자가 많아 진입장벽도 높기 때문에 업체간의 경쟁도 심한 것은 아니다.항
만 예인선의 경우는 허가제에서 신고제로 등록제도가 바뀌고,그 사용도 순번
제에서 자율 경쟁적으로 전환되고 있으므로 점차 치열한 경쟁에 노출될 것이다.
2)새로운 진출기업의 위협
공사용 예부선업체는 이미 경쟁자는 많고 수익률의 저하로 매력도가 낮아
새로운 진출을 모색하는 기업은 없고,중량물 예부선의 경우는 초기의 높은 투
자액 즉,신조 부선 4,000G/T에 15년 정도의 중고 예인선 3,200마력으로 1조
를 갖추자면 예상가격이 45억원 정도를 투자해야 할 것이다.향후 점차 시장이
확대 되어감에 따라서 신조․운항비용 등이 저렴한 중국의 예부선이 위협적인
존재로 부각될 것이다.
3)구매자 및 공급자의 교섭력
공사용 예부선업체의 구매자는 극히 특수한 부선의 경우를 제외하고는 아주
저렴한 가격에 서비스를 제공받을 수 있는 실정이고,중량물 운송 예부선은
차별화가 되어 있고 수송물량의 증대로 적절한 운임을 받고 있다.공급자 측
면에서 본다면 조선가격의 저렴성으로 중국에서 대부분 건조하고 있으나,그
가격도 점차 높아져 가고 있다.
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4)대체재의 위협 및 정부의 역할
예부선은 그 구조상의 다양성으로 인하여 대체 운송수단이 거의 없다.
정부의 역할은 항만예인선의 경우 과거 직접 운영하였고,또한 허가제 및 순
번제를 실시하여 높은 진입장벽을 구축했던 때가 있었으나 시장경제에 맞춰
개편되었고 부산에만 아직도 순번제를 유지하고 있으나 하루 빨리 경쟁체제
로의 전환이 필요할 것이다.
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제3장 우리나라 예부선업체의 현황
제1절 예부선업의 정의
예부선이라 함은 예인선과 부선의 결합어로서,먼저 예인선은,일정한 피예
인물을 끌고가는 일에 종사하는 선박으로서 선체의 크기에 비해서 주기관의
출력이 일반선박보다 크다.예인선의 종류는 항내의 잡다한 일에 종사하는 10
톤～1,000톤 크기에 출력 2,000～8,000마력에 이르기까지 다양한 크기와 출력을
갖춘 선박들이 있다.
이에 반하여 부선이라 함은 추진장치가 설치되지 아니하여 자력항행능력이
없어 다른 선박에 의하여 끌리거나 밀려서 항행되는 선박을 말한다.선루 또
는 갑판실에 사람이 거주할 수 있는 거주설비를 갖춘 부선을 유인부선이라 한
다.따라서 넓은 공간을 가진 부선에 화물을 적재하여 예인선이 부선을 예인
하여 목적지에 도달함으로써 소기의 임무를 달성한다고 볼 수 있고,예인선과
부선은 화물수송을 위해서는 항상 같이 움직이는 것이며 이러한 업무에 종사
하는 자들을 예부선업에 종사한다고 정의할 수 있다.
제2절 예부선의 분류
1.예인선의 분류
예인선은 운항되는 수역에 따라서 다음과 같이 분류할 수 있다.
1)항내에서 일반화물선의 접․이안 조선 보조용 예인선(tugboat)




고정 핏치 추진기로 추진되는 예인선으로서 조종성능은 좋지 않으나 아직도 우
리나라 항구에서 사용되고 있는 실정이다.
(2)C.P.P.예인선 (controlablepitchpropelertug)
가변핏치 추진기는 고정핏치 추진기보다 큰 추진력을 낼 수 있고 또한 원격
조종이 되므로 전진으로부터 후진으로 바뀔 때 또는 추력이 제로(zero)시 추
진기의 별도시동이 필요치 않으므로 추력의 조종이 신속 확실하다.이러한
우수성으로 C.P.P.예인선은 고정핏치 추진기 예인선을 축출하고 V.S.P.예인
선이 출현할 때까지는 인기가 있었으나 현재는 많이 사용되지 않는 실정이다.
(3)C.P.PKortnozzlerudder부착 예인선
재래식 타를 폐지하고 Kortnozzle에 적은 면적의 타판을 부치고 Nozzle을
좌우로 회전함으로써 타의 역할을 대신하면서 가변핏치 추진기와 조합한 구조를 갖는
예인선이다.Kortnozzle을 붙임으로써 예항력을 20%내지 40% 증대시키는
이점이 있기 때문에 VLCC의 조선보조용 예인선으로 원유나 철광석 기지에서
많이 사용되고 있다.
(4)V.S.P예인선 (voith-schneiderpropelertug)
보이스 슈나이더 추진기를 장비한 예인선은 선체정지 중 자선의 길이를 직
경으로 선회할 수 있을 정도로 조종성능이 우수하다.그리고 전진추력과 동일
한 후진추력을 낼 수 있기 때문에 동일마력의 기관을 갖는 C.P.P예인선에 비
하여 예항력에서 10-20% 감소되는 결점을 보완하고도 유리한 점이 있다.이
러한 이점 때문에 V.S.P.예인선은 세계의 해운 선진국에서 많이 사용되고 있었
으나 최근에는 후술하는 Z-Peler예인선에 밀려나고 있는 실정이다.
(5)H.M.tug또는 Z.P.예인선
1962년 미국의 MurreyandTregurtha회사가 개발한 HarbourMaster추진
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기구를 예인선의 사용목적에 알맞게 개량한 것이다.
이것은 M&T사의 하바 마스터 추진기구를 KortNozzle과 조합하여 2기를 선
미에 장비한 것이다.추진장치가 Z자형 추진축으로 되어 있고,KortNozzle과
추진기가 한 덩어리가 되어 수직축을 중심으로 360도 자유자재로 회전할 수 있
기 때문에 강력한 추력과 우수한 조종성능을 동시에 발휘할 수 있는 최신형의
예인선이다.
이러한 발군의 우수성 때문에 Z-Peler예인선은 V.S.P.예인선을 축출하고
조선 보조용 예인선의 주종을 차지하고 있다.
추진기의 종류에 따른 예인선의 성능을 비교하면 <표 3-1>과 같다.
<표 3-1>각종 예인선의 성능 비교표









10.0 11.5-12.5 14.0-16.0 10.0-11.0 15.0-17.0
2.후진성능
후진추력/전진추력(%) 약 50% 약 50% 약 60% 약 90% 약 100%






























이 예인선은 항만준설공사에 주로 사용되는 토운선,공사용 특수바지선
이나 각종 기자재를 적재한 바지선을 예인하는 업무에 종사하는 선박으로서
50톤에서 150톤 정도의 크기이며 주기관의 출력은 대략 400마력에서 2,000마
력 정도가 주종을 이루고 있다.추진기의 타입은 F.P.P를 선호하며 고유가 때
문에 상대적으로 가격이 싼 중질유를 사용할 수 있는 저속 회전수의 엔진을 갖
추고 있다.
3)근해,원양수역에서 운항되는 예인선
항해하는 지역은 한국,중국,일본,동남아시아,러시아 등이며 주로 중국에서
제작한 선박 블록을 바지선에 적재하고 한국의 거제지역 조선소 삼성,대우
STX나 울산의 현대중공업 등지로 예인하는 업무에 종사하며 150톤에서 300
톤에 이르고 주기관의 출력도 2,000마력에서 3,600마력 정도에 이르고 있다.
특수한 바지선의 운송에 종사하는 예인선은 선박의 크기도 1,000톤에 이르고
주기관의 출력도 10,000마력을 능가하고 있다.
2.부선(barge)의 분류
부선은 운송하는 화물에 따라서 다음과 같이 분류할 수 있다.
1)골재나 건설기자재 운반용 부선
평수구역이나 연해구역에서 토사나 자갈 등 항만건설에 필요한 건설기자
재를 운송하는 부선으로 크기는 1,500P6)에서 4,000P에 이르고 선두라고 일컫
는 1명의 인원이 승선하고 있다.규모가 큰 것은 부산에서 광양등지로 토사나
자갈을 운반하는 6,000～7,000P도 있다.부선은 부선검사증서가 없으면 평수구
6)P:일반적으로 국내에서 통용되는 부선의 크기를 나타내는 단위로서 길이ｘ폭ｘ높이(m)에서
0.5% 감한 값을 표기하며 cb.m 와 같은 개념이다.
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역을 벗어난 화물운송에 종사할 수 없는데도,대부분의 공사용 부선의 경우
이를 지키지 못하며 해양경찰의 단속에 적발되면 예인선 선장만 행정처벌을 받
는 현실이며 부선의 선주에게는 아무런 불이익이 돌아가지 않는 형편이니 개
선이 되지 않고 있다.
이러한 대부분의 부선은 일본에서 중고 부선이 도입된 것으로서 일본자체
에서 건조시에 선박으로 등록되지 않으니 제조검사 등을 받지 않아서 우리나
라에서도 검사증서를 교부할 수 없는 실정이다.그러나 한동안 그러한 실태를
감안하여 정부에서 제조검사 등의 서류가 없더라도 부선선주가 부선 검사를 받
으면 부선검사증서를 교부하여 주는 구제기간을 설정하였고 이때 상당수의 부선
들이 검사를 필하고 증서를 교부 받은 후 검사기록에 의하여 계속검사를 받으
며 양성화되었다.그러나 평수구역만 항해할 것으로 생각해 검사를 받지 않았
던 좀 큰 규모의 부선이 평수구역을 벗어나서 운항하는 사례가 많으며 예부선
안전항해의 문제점으로 제기되고 있다.
2)선박블록 등 중량물을 운송하는 부선
선박블록 등을 제작 장소로부터 조선지로 운송하는 부선으로서 한국연해를
운항하는 3,000P～6,000P정도에서부터 중국 닝보 등지에서 제작된 선박블록을
한국 거제 조선소 등지로 운송하는 7,000P～12,000P정도의 부선이 있다.이
러한 중량물 운송부선은 부선검사증서를 갖추고 있으며,부선의 구조 및 설
비 등 기준7)에 따라서 건조시 구조 및 설비에 맞게 건조된 부선이라 볼 수
있다.외국항으로 왕래하는 부선에는 2명의 승무원이 승선하고 있으나 거
주,구명,통신,위생설비는 미비한 실정이며 보다 엄격한 검사가 필요할 것
이다.특이한 점은 블록 선적시 조석에 따라서 부두와 높이를 단시간에 조정할





우리나라에 등록된 예부선의 척수는 2006년 7월 기준 <표 3-2>와 같이 예
인선이 1,220척(107,896G/T),부선 1,956척(1,413,827G/T)으로서,예부선은 척수
로는 전체 등록 선박수의 53%,즉,절반을 넘고 있으며 톤수로는 15%를 차
지하고 있다는 사실을 알 수 있다.그리고 승무하고 있는 선원의 숫자를 개략
해 보면 예인선이 3,600여명,부선 2,000여명,예부선 전체로는 5,600여명의
선원이 승선하고 있음을 알 수 있다.
<표 3-2>선박등록 현황 (2006년 7월)
자료:해양수산부
2.예부선 등록업체 운영실태
국내 예부선업체의 운영형태는 크게 3가지로 구분된다.첫째,해상공사용 예
부선업체,둘째 해상운송용 예부선업체,셋째,해상크레인 예부선 등이다.
먼저,해상공사용 예부선업체의 경우 부산,인천에 각각의 협회가 독립적
으로 존재하고 있으며 2006년 6월 기준 부산에 235업체,인천에 125업체의 회
구 분
강      선
계 여객선 화물선 유조선 예인선 부  선 기타선
척수
(Num)
5,992 162 718 694 1,220 1,956 1,242
톤수
(G/T)
10,200,208 129,360 7,311,605 1,068,166 107,896 1,431,827 5,169,354
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원을 보유하고 있으며,주로 해상공사용 자재를 운반하는 업체가 많고 1～2척
의 소규모 예인선을 보유하고 있는 영세한 경우가 대부분이다.따라서 회사
차원의 안전대책이 미흡한 수준이고 승무선원의 복지 등도 열악한 상황이다.
해상운송용 예부선업체의 경우 해상공사용 예부선업체와는 달리 중소업체 규
모의 회사들이 대부분이며 삼성중공업,현대중공업,대우조선소 등 국내 대기업
의 조선소에 수송되는 선박블록을 국내 항간에 운송하거나 중국 및 일본 간의
항로에 종사할 수 있는 근해항해에 종사하는 업체도 상당수에 이른다.안전을
위한 안전전담부서,운항지원부서까지 보유한 업체도 상당수 존재하며,해상공사
용 예부선업체와는 달리 업체 스스로 안전담보를 위한 제도적 장치가 완비된
경우가 많고,국제항해에 종사하기 때문에 국제적인 안전기준을 만족하지
않으면 각국의 PSC에 지적을 받아 고가 운송물에 영향을 받을 수 있으며 또
한 수송 중 발생될 수 있는 사고를 미연에 방지하기 위한 자발적인 노력을
많이 기울이고 있다.
예부선업체중에서 내항화물 운송업에 등록된 업체의 현황은 <표 3-3>과 같
고,공사자재 및 장비 운반용 부선이 많은 비율을 차지하고 있으며,<표
3-4>는 지역별 등록 업체 통계를 보여 주고 있다.예인선 및 부선 등이 부산 및
인천에 집중해 있음을 알 수 있다.
해상크레인 부선은 항내작업에 사용되는 안전하중(S.W.L)10톤에서 3,000톤에
이르기까지 다양하며 주로 대형크레인은 조선소에서 선박블록을 이동하거나 교량의
교각 설치에 이용되고 있고,중형급은 해난구조용으로 많이 이용되고 있다.사용하
고자 하는 장소로 예인선이 예인하여 이동할 때는 크레인부선 자체의 구조물이
크고 풍압 및 조류의 영향을 많이 받기 때문에 충분한 출력을 갖춘 2척의 예인선을
이용하는 것이 바람직하다.
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<표 3-3>예인선 및 부선업체 등록 현황(2004년 12월)
분 류 업체수 척수 G/T DWT
부선
모래운반선 64 125 146,440 124,323
철강제품운반선 7 23 19,047 77,567
케미컬운반선 1 1 401 1,250
석유제품운반선 4 12 7,528 16,767
폐기물운반선 7 4 7,218 3,454
일반화물운반선 51 134 157,021 274,821
공사자재및장비 186 443 189,682 520,460
소 계 320 742 527,337 1,018,642
예선 예인선 33 625 51,998 3,854소 계 33 625 51,998 3,854
자료:내항화물선 등록업체현황,한국해운조합
<표 3-4>예부선업체 지역별 등록 현황(2004년 12월)
구분
지역
부 선 예 선
업체수 척수 G/T DWT 업체수 척수 G/T DWT
부산 189 404 248,481 766,294 19 308 22,225 0
인천 56 161 142,460 70,608 0 150 16,067 0
평택 4 5 4,995 0 0 6 757 0
동해 0 0 0 0 0 0 0 0
대산 1 5 3,740 3,740 1 6 580 395
군산 10 22 15,247 12,101 0 21 1,684 39
목포 17 50 17,571 20,149 5 51 2,759 99
여수 18 41 18,428 22,238 4 35 1,872 466
포항 6 23 38,778 56,915 1 19 2,665 2,500
마산 11 18 17,713 46,125 0 16 1,739 0
울산 8 11 14,844 14,574 0 11 1,258 0
제주 0 2 5,080 5,898 3 2 392 355
합계 320 742 527,337 1,018,642 33 625 51,998 ·3,854
자료:내항화물선 등록업체현황,한국해운조합
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<표 3-5>는 예부선의 선령별 통계를 나타낸다.2004년 12월 기준으로 10년
이상의 노후화된 선박이 부선의 경우 61%,예선의 경우 92%를 차지하고 있
는 등 노후화 경향을 뚜렷이 보이고 있다.톤수별 예부선 현황은 <표 3-6>에
서 처럼 부선은 500톤 미만이 59%,예인선은 100톤 미만이 총 척수의 74%를
차지하고 있다.
<표 3-5>예부선 선령별 통계(2004년 12월)
구 분
선 령
부 선 예 선
척 수 G/T 척 수 G/T
5년미만 66 67,424 2 84
5～10년 221 134,924 47 5,690
10～15년 195 131,902 71 6,235
15～20년 129 81,558 50 3,935
20～25년 73 75,615 70 6,496
25년이상 58 35,914 385 29,558
합 계 742 527,337 625 51,998
자료:내항화물선 등록업체현황,한국해운조합
<표 3-6>톤수별 예부선 통계(2004년 12월)
구 분
선 령
부 선 예 선
척 수 G/T 척 수 G/T
100톤미만 5 413 465 22,175
100～300톤 226 51,198 146 24,100
300～500톤 208 79,288 11 4,176
500～1,000톤 183 128,348 3 1,547
1,000～3,000톤 98 160,319 0 0
3,000～5,000톤 15 56,710 0 0
5,000톤이상 7 50,341 0 0
합 계 742 526,617 625 51,998
자료:내항화물선 등록업체현황,한국해운조합
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제4절 예부선의 해양사고 현황
1.예인선의 해양사고 현황
<표 3-7>에서 보는 것과 같이 2001년부터 2005년까지 선박용도별 해양사고
발생현황을 보면 2004년을 정점으로 하여 점차 감소하는 현상을 보여주고 있
으며,전체 해양사고에서 예인선이 차지하는 비율은 5년간의 누계에서 5.6%정
도 차지하고 있음을 알 수 있고 이는 총 선박등록 척수와 비교해 볼 때 큰
비중을 나타내지는 않는 것이라 볼 수 있다
<표 3-7>선박용도별 해양사고 발생 현황 단위:척
용도
연도 여객선 화물선 어 선 유조선 예 선 기 타 계
2001 13 116 537 23 40 50 779
2002 13 132 509 17 46 58 775
2003 10 120 483 28 51 75 767
2004 20 130 734 24 67 95 1,070
2005 8 99 657 24 37 59 884
계 64 597 2,920 116 241 337 4,275
구성비
(%) 1.5 14.0 68.3 2.7 5.6 7.9 100
자료:해양안전심판원
사고종류별로 분석해 보면 예인선의 경우 <표 3-8>과 같이 충돌로 인한 해
양사고가 가장 많음을 알 수 있고 2001년부터 2005년까지 5년간 평균 48건이
발생하였으며 2004년이 67건으로써 가장 많이 발생한 이후에는 점차 줄어들
고 있는 경향이다.그 원인을 분석해보면 해양안전심판원의 재결의 결과에서
보다시피 주로 운항과실에 해당하는 경계,선위확인,침로선정 유지 등 항해
일반원칙의 미준수가 가장 많았음을 <표 3-9>는 보여주고 있으며,이러한 비
중은 70.2%를 차지하고 있다.
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<표 3-8>선박용도별 사고종류별 해양사고 발생현황 단위:척
사고 종류 충돌 접촉 좌초 전복 화재폭발 침몰 기관손상 조난 인명사상 기타 계선종 연도
여객선
2001 6 - 1 1 4 - 1 - - - 13
2002 4 5 2 - - - 1 - - 1 13
2003 7 - 1 - - - - - 2 - 10
2004 3 2 3 - 1 - 2 4 3 2 20
2005 6 1 - - - - 1 - - - 8
화물선
2001 81 7 5 1 3 6 3 3 3 4 116
2002 105 2 14 - 2 2 4 1 - 2 132
2003 91 6 10 1 1 1 3 1 5 1 120
2004 95 - 6 2 4 3 3 4 7 6 130
2005 72 3 6 - 3 2 5 - 5 3 99
유조선
2001 15 1 2 - 3 - 2 - - - 23
2002 13 1 1 - - - - - 1 1 17
2003 21 1 3 - 1 1 - - 1 - 28
2004 19 1 2 - - - - - - 2 24
2005 18 1 1 - 1 - 1 - 1 1 24
어 선
2001 154 3 41 18 57 55 126 19 13 51 537
2002 209 3 35 24 39 46 101 15 16 21 509
2003 198 - 42 20 65 39 51 16 30 22 483
2004 254 5 49 29 58 50 136 35 63 55 734
2005 221 3 37 17 80 34 155 15 26 69 657
예 선
2001 15 3 4 1 1 8 2 2 - 4 40
2002 23 1 6 2 - 8 1 1 2 2 46
2003 23 2 7 - 2 10 - 1 2 4 51
2004 26 2 8 5 3 12 1 3 4 3 67
2005 15 1 3 3 4 7 1 1 - 2 37
기 타
2001 22 3 10 1 - 8 1 1 1 3 50
2002 32 1 7 6 2 4 3 1 1 1 58
2003 46 - 9 1 2 3 3 3 4 4 75
2004 48 3 8 3 3 11 5 3 5 6 95
2005 32 3 4 5 1 7 3 - 2 2 59
계
2001 293 17 63 22 68 77 135 25 17 62 779
2002 386 13 65 32 43 60 110 18 20 28 775
2003 386 9 72 22 71 54 57 21 44 31 767
2004 445 13 76 30 69 76 147 49 82 74 1,070
2005 364 12 51 25 89 50 166 16 34 77 884
자료:해양안전심판원
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<표 3-9>선박용도별 해양사고 원인현황 단위:건










2001 - 14 17 6 - 1 38
11.1
2002 1 9 5 1 2 1 19
2003 2 8 6 2 4 - 22
2004 - 10 2 3 3 2 20
2005 1 10 9 4 6 1 31





2001 6 25 56 10 11 4 112
41.7
2002 4 26 73 8 9 5 125
2003 2 25 59 5 11 1 103
2004 - 22 27 4 8 3 64
2005 3 16 46 11 9 1 86






2001 - 1 2 - 1 - 4
1.7
2002 - 1 4 - 2 - 7
2003 - 1 - 1 3 - 5
2004 - - 1 - 2 - 3
2005 - - - - 1 - 1




2001 - 1 6 - - - 7
2.4
2002 1 1 5 - 1 2 10
2003 - 3 4 - - - 7
2004 - 2 - - - - 2
2005 - - 1 - 1 - 2
계 1 7 16 - 2 2 28
기 타
2001 - 3 24 1 1 3 32
13.3
2002 2 5 19 2 4 4 36
2003 - 6 27 2 1 - 36
2004 1 7 9 1 5 3 26
2005 - 3 19 - 2 2 26
계 3 24 98 6 13 12 156
계
2001 6 44 105 17 13 8 193
70.2
2002 8 42 106 11 18 12 197
2003 4 43 96 10 19 1 173
2004 1 42 39 8 18 8 115
2005 4 29 75 15 19 4 146




예부선의 사고통계 조사 분석을 위해 1994년부터 2002년까지 최근 9년 동
안의 예부선 결합운항 중 발생한 해양사고를 원인별로 분석하였다.<표 3-10>
의 해양사고 발생현황을 살펴보면,운항과실이 72.3%,정비 및 점검 소홀이
14.9%,기타 12.8%이다.운항과실 중에서는 조선부적절,기상 악화시 무리한
예인,경계소홀,부적절한 수로 이용이 높은 비율을 차지하고 있다.특히,예
부선의 경우,선미예인에 따른 조종성능 제한으로 적절한 조선이 이루어지지






조선부적절 1 8 1 1 1 13 2 3 1 31 30.7
기상악화시 무리한
예인 1 4 4 3 5 2 1 1 - 21 20.8
선체정비,점검소홀 1 4 2 3 - - 2 3 - 15 14.9
경계소홀 1 4 2 3 1 - 2 1 - 14 13.9
부적절한 수로 이용 2 2 1 - 1 - - - 1 7 6.9
부자격자 항해당직 2 - - - 1 1 - - 1 5 4.9
예인삭 사이 통과 - - - 1 2 1 - 1 - 5 4.9
화물적재 불량 - 1 1 - - - 1 - - 3 3.0
합 계 8 23 11 11 11 17 8 9 3 101 -
<표 3-10>예부선결합 운항중 발생한 해양사고 현황(1994.01～2002.09)
자료:해양안전심판원
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한편,1999년부터 2004년까지 선종에 따른 사고건수 및 사고 척수를 살펴보
면 <표 3-11>과 같다.2004년도 예부선 사고건수는 71건,사고척수는 122
척이며,6년간 총계를 보면 예부선의 사고건수는 287건 사고척수는 473척으
로,타 종류 선박에 비하여 사고건수 대비 사고척수가 많은 편이다.이러한
이유는 기본적으로 예부선은 예인선과 부선의 결합에 의하여 운항되므로 사
고발생시 다른 종류 선박보다 사고척수가 많이 개입되기 때문이다.
선종
































































<표 3-11>선종별 사고건수 및 사고 척수 현황(어선 제외)
자료:해양안전심판원.()안은 사고 척수이며 ()밖은 사고건수임.
3.해양안전심판원 재결서에 의한 예부선 사고분석
예부선의 사고유형별,예인형태별,사고선박의 인명사고,해양사고 유발요
인별 분석을 위해 1998년부터 2003년까지의 해양안전심판원 재결서를 분석 정
리하였다.<표 3-12>은 예부선의 연도별 사고유형에 따른 사고 건수를 나타
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낸다.충돌이 83건으로 가장 많았고,침몰이 29건,좌초 및 기타 관련 사고가
각각 16건,기관손상 2건,화재 1건으로 조사되었다.<표 3-13>는 예인형태에
따른 사고 건수를 나타낸다.선미예인 99건,접현 27건,단독 12건,압항이 9건
으로 조사되었다.
또한,<그림 3-1>,<그림 3-2>,<그림 3-3>은 연도별 예부선 사고건수,사
고유형별 건수,예인형태별 사고 건수를 그래프로 나타낸 것이다.
사고유형
년도 충돌 좌초 화재
기관
손상 침몰 기타 합계
1998 9 2 0 0 2 1 14
1999 19 3 0 1 6 3 32
2000 13 1 1 0 4 4 23
2001 15 6 0 0 9 4 34
2002 20 1 0 1 7 4 33
2003 7 3 0 0 1 0 11
합계 83 16 1 2 29 16 147




년 도 선미 접현 압항 단독 합계
1998 13 1 0 0 14
1999 21 8 1 2 32
2000 16 3 1 3 23
2001 23 6 2 3 34
2002 20 6 3 4 33
2003 6 3 2 0 11
합계 99 27 9 12 147
<표 3-13>연도별 예인형태에 따른 사고 건수
자료:해양안전심판원
















1998 1999 2000 2001 2002 2003
자료:해양안전심판원
- 42 -















충 돌 좌 초 화 재 기 관 손 상 침 몰 기 타  
자료:해양안전심판원











선미 접현 압항 단독
자료:해양안전심판원
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<표 3-14>는 연도별 사고선박의 인명사고 건수를 각각 나타낸다.예인선의
경우 11건,부선 14건,타선 54건으로 주로 예부선의 인명사고 보다 타선의 인
명사고가 많이 발생함을 알 수 있다.<그림 3-4>는 연도별 사고선박의 인
명사고 건수를 그래프로 나타낸 것이다.
선 박
년 도 예인선 부선 타선 합계
1998 3 1 9 13
1999 3 0 15 18
2000 1 2 7 10
2001 0 3 10 13
2002 4 5 13 22
2003 0 3 0 3
합계 11 14 54 79




























<표 3-15>은 예부선 관련 해양사고의 유발요인에 따른 사고유형별 건수
를 각각 나타낸다.먼저,충돌사고의 경우 유발요인을 살펴보면,제한시계 19
건,협수로 항법 7건,경계소홀 26건,피항 협력동작 8건 등으로 조사되었다.
또한,침몰사고의 경우에는 선체정비 소홀이 10건으로 가장 많은 원인을 차




유발요인 충돌 좌초 화재 기관손상 침몰 기타 합계
강조류 0 1 0 0 1 2 4
제한시계 19 0 0 0 0 1 20
협수로항법 7 3 0 0 0 0 10
무리한예인 0 3 0 0 2 3 8
선위미확인 0 0 0 0 0 0 0
선체정비 0 0 1 0 10 1 12
개구부밀폐 0 0 0 0 5 0 5
무자격자 4 0 0 0 0 1 5
경계소홀 26 2 0 0 1 0 29
지식부족 2 0 0 0 0 0 2
선체구조 0 0 0 0 0 0 0
피항협력동작 8 0 0 0 0 0 8
예인삭및장비 1 0 0 0 1 1 3
대소각도변침 2 0 0 0 1 1 4
등화및형상물 4 2 0 1 0 1 8
항해정보부족 0 1 0 0 0 0 1
안전속력 2 0 0 0 0 0 2
기 타 8 4 0 1 8 5 26
합 계 83 16 1 2 29 16 147




해역별 예부선 사고 분석을 위해 해양안전심판원의 재결서 내용을 검토하여,
예부선 사고의 경위도를 <그림 3-5>와 같이 충돌,좌초,화재,침몰,기관손
상,기타 등의 사고유형별로 각각 표기하였다.
<그림 3-5>예부선 사고 분포도
자료:해양안전심판원
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<그림 3-6>은 인천해역의 사고유형에 따른 발생건수를 각각 나타낸다.충돌
13건,좌초 2건,침몰 8건,기타 1건이 발생한 것으로 조사되었다.또한,<그
림 3-7>은 군산,목포해역의 사고유형에 따른 발생건수를 각각 나타낸다.이
해역에서는 충돌이 38건,좌초 5건,침몰 9건,기타 8건이 발생한 것으로 조사
되었다.
<그림 3-6>인천해역의 사고유형에 따른 발생건수















충 돌 좌 초 화 재 침 몰 기 관 손 상 기 타
자료:해양안전심판원
<그림 3-7>군산,목포해역의 사고유형에 따른 발생건수
















충 돌 좌 초 화 재 침 몰 기 관 손 상 기 타
자료:해양안전심판원
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<그림 3-8>은 여수,마산해역의 사고유형에 따른 발생건수를 각각 나타낸
다.충돌 15건,좌초 1건,침몰 3건,기타 1건이 발생한 것으로 조사되었다.
또한,<그림 3-9>는 부산,울산,포항해역의 사고유형에 따른 발생건수를
각각 나타낸다.이 해역에서는 충돌이 12건,좌초 2건,화재 1건,침몰 5건,기
타 3건이 발생한 것으로 조사되었다.
<그림 3-8>여수,마산해역의 사고유형에 따른 발생건수
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<그림 3-9>부산,울산,포항해역의 사고유형에 따른 발생건수
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<그림 3-10>과 <그림 3-11>은 인천해역과 군산,목포해역의 사고원인에
따른 발생건수를 각각 나타낸다.인천해역의 경우 제한시계 원인이 7건으로
가장 많이 발생했고,군산,목포해역은 견시 소홀이 13건으로 가장 많은 사고원
인을 차지하였다.





























































































































































































































<그림 3-12>와 <그림 3-13>은 여수,마산해역과 부산,울산,포항해역의
사고원인에 따른 발생건수를 각각 나타낸다.여수,마산해역의 경우 견시 소홀
이 7건으로 가장 많았고,부산,울산,포항해역은 선체정비,피항 협력 동작,
등화 및 형상물,견시 소홀 등의 사고원인이 많은 것으로 조사되었다.


























































































































































































































제5절 예부선 결합선박의 안전
1.조종성능의 제한을 받는 예인선열8)
두 선박이 충돌의 위험을 가지고 서로 접근하는 경우 한 선박(give-way
vessel)이 다른 선박의 진로를 피해야 하면 다른 선박(stand-onvessel)은
침로와 속력을 유지할 의무와 함께 항로를 계속 유지할 수 있는 우선권
즉,진로우선권(right-of-way)9)을 가지게 된다.
어떤 선박에게 피항의무 또는 진로우선권이 주어지는가를 판단하는 기준이
되는 것은 국제해상충돌예방규칙을 포함한 각 해상교통법에서 정한 항법규정으
로 조우자세 또는 조종성능의 우열,기타 특별항법규정 등이 있으며,오래 전
부터 항해자들이 지켜온 항법의 기본원칙 중 하나가 조종성능이 우수한 선박
이 조종성능이 열등한 선박의 진로를 피해야 하는 것이다.
동력을 가진 예인선과 끌리거나 밀리는 피예항 물체로 구성된 예인선열은
예인선이 동력선이라 하더라도 피예선은 자항능력이 없기 때문에 그 조종성능
이 상당히 나쁜 상태인 것은 사실이다.그러나 해상교통법상 예인선과 피예인물
이 그 침로에서 이탈하는 것을 심하게 제한하는 예인작업에 종사하는 경우를
제외하고는 예인선열에 어떠한 우선권 또는 특권도 부여하고 있지 아니하므
로 그러한 경우를 제외하고는 일반 동력선과 동일한 책임을 부담하여야 할
것이다.
1)예인선열의 항법규정상의 책무
예인작업을 수행하는 과정에서 예인선열을 구성하는 예인작업에 종사하는
동력선 또는 피예인 물체 중 어느 일방이 다른 선박과 충돌한 경우 예인선
열에 그 충돌사고의 원인으로서 과실이 있다면 그 과실에 대한 책임을 부담해
8)선박이 다른 선박을 끌거나 밀어 항해할 때의 선단전체(해상교통안전법 제2조 18호)
9)“진로권”이라고도 함.和田의 “狹い水道における動力船と漁ろう船の航法”에서는 어업권(,the
rightoffishing)에 우선한 권리로서 일정한 침로로 항행(takehercourse)할 수 있는 권리,
즉,항행권(therightofnavigation)이라고 소개하고 있다.
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야 한다.피예인선은 예인선의 동력작용에 의하여 항행하므로 양자는 항법규
정상 독립된 것으로 보지 아니하고 일체로 보며 그 중 지휘권을 가진 선박
이 전체에 대하여 책임을 진다.10)
(1)예인선열이 표시해야 하는 등화와 형상물
국제규칙 제20조의 규정에 따라 공공의 항행수역에 있어서 각 선박은 자
선의 위치,상황 또는 항행 등을 다른 선박이 쉽게 판단할 수 있도록 규정
된 등화나 형상물을 표시하여야 하며,규정된 등화로 오인되거나 경계를 방해
할 수 있는 부적절한 등화를 표시해서는 안된다.이러한 등화나 형상물의 표
시의무는 반드시 지켜야 하는 법정의무이며,효과적으로 계속되어야 하는 것이
므로 선장 또는 당직항해사는 등화가 켜져 있는지를 계속적으로 확인하여야 한
다.11)등화 또는 형상물의 기본적인 기능이 해상교통의 질서를 유지하기 위하
여 필요한 선박의 크기,종류,성능 또는 작업의 성질 등에 관한 정보를 제공
하는 것이기 때문에 등화 또는 형상물을 표시하지 아니한 경우는 불가항력적인
경우를 제외하고는 상당한 주의의무를 위반한 책임을 면할 수 없다.
예인선 및 피예인물이 그 진로로부터 이탈능력을 매우 제한받는 예인작업에
종사하고 있는 동력선만 진로우선권이 있는 선박으로 분류되며,이 경우 반드
시 예인선열이 표시해야 하는 등화와 함께 예인선에 조종성능이 제한된 선박
이 표시해야하는 등화 또는 형상물12)을 부가하여 표시해야 한다.
2)선박사이의 책무13)규정에 따른 예인선열의 책무
조종성능이 우수한 선박이 조종성능이 열등한 선박의 진로를 피해야 하는
것은 오래 전부터 지켜온 항법의 기본원칙 중 하나이다.
이러한 원칙에 따라 각 선박의 조종성능 우열순위를 나열하면 (1)일반 동
10)민성규․임동철 공저,『새국제해상충돌예방규칙』,부산,한국해양대학 해사도서출판부,
1976,p.143.
11) 박용섭 ,『 해상교통법론』,형설출판사 서울,1996,p.595.
12)국제규칙 제27조 (b)항 (i)및 (i)의 규정에 의한 등화.가장 잘 볼 수 있는 장소에 수직선




력선 (2)범선 (3)어로에 종사하는 선박 (4)조종불능선14)과 조종제한선15)의 순
이다.
좁은 수로 또는 항로,통항분리수역 및 추월의 경우와 같이 특별하게 항법에
규정된 경우16)를 제외하고는 조종성능의 우열순위가 다른 선박이 서로 시계
내에 있으면서 충돌의 위험을 가지고 접근하는 경우는 당연히 조종성능이
열등한 선박이 조우자세17)에 관계없이 진로우선권을 갖게 된다.
예인선열이 조종제한선인 경우는 조종불능선 및 조종 제한선을 제외한 모든
선박에 대하여 유지선으로써 진로우선권을 가지게 되나 조종 제한선에 해당하
지 아니하는 경우는 일반 동력선과 동일한 우열순위로 되는 등 그 책무가 확
연히 달라지게 되어 있으나 현행 해상교통법에는 예인선열의 조종제한선 해
당여부를 판단할 수 있는 명확한 기준이 되는 규정이 없다.
3)조우자세에 따른 예인선열의 책무
(1)추월자세
두 선박이 추월의 자세로 접근할 때는 선박의 종류,조종성능에 관계없이 추
월선이 피항선으로서 피추월선의 진로우선권을 보장하고 그 진로를 피하여
야 하며,이러한 관계는 추월선이 피추월선을 통과하고서 추월선의 변침 등에
의하여 피추월선의 진로권이 영향을 받지 아니할 만큼의 시간적,공간적 안
14)선박의 조종을 제한하는 고장,기타의 사유로 조종이 불가능하게 되어 다른 선박의 진로를
피할 수 없는 선박을 말한다.
15)선박의 조종성능을 제한하는 작업에 종사하고 있어 다른 선박의 진로를 피할 수 없는 선박을
말한다.
16)(1)좁은 수로에서의 범선,어로에 종사하는 선박,좁은 수로를 횡단하려고 하는 조종제한
선,조종불능선의 경우 등에 있어서 다른 선박이 자선보다 조종성능이 우수하더라도 좁
은 수로의 안쪽에서만 안전하게 항행할 수 있을 때는 그 선박의 안전한 통항(passage)
을 방해해서는 안 된다.즉,진로우선권이 제한된다.
(2)통항분리수역의 통항로에서 어로에 종사하는 선박 및 범선은 통항로를 따라서 항행하
는 다른 선박이 자선보다 조종성능이 우수한 선박이라도 그 선박의 안전한 통항
(passage)을 방해해서는 안 된다.마찬가지로 진로우선권이 제한된다.
(3)추월관계에 있어서는 선박의 조종성능에 관계없이 추월선이 피추월선에 대하여 피항선이
된다.
17)선박이 서로 접근하는 자세로는 ①정면으로 마주치는 자세 ②서로의 진로를 횡단하는 자세
③추월의 자세의 세 가지로 구분할 수 있다.
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전을 확보할 때까지 유지된다.18)
그러므로 예인선열이 피추월선인 경우는 조종 제한선에 해당하는지 여부에 관
계없이 진로우선권을 가지며,다른 선박을 추월하는 경우도 마찬가지로 조종
제한선 해당여부와 관계없이 다른 선박의 진로우선권을 인정하고 그 선박의
진로를 피해야 하는 피항의무를 다해야 할 것이다.
(2)마주치는 자세
두 척의 동력선이 서로 시계내에 있으면서 상반되는 침로 또는 거의 상반
되는 침로로 접근하는 경우는 서로 오른쪽으로 변침하여 다른 선박의 왼쪽을
통과할 수 있도록 하여야 한다.19)
즉,두 동력선이 마주치는 자세로 접근하는 경우는 양 동력선 어느 쪽에도
진로우선권이 인정되지 아니하며,양 동력선 모두 평등한 피항 의무선의 지위
에 놓이게 된다.그러나 조종성능의 우열이 다른 선박간의 조우시는 이 항법의
적용이 배제되며 항로 또는 특정수역 등 통항방해금지의무가 적용되는 경우에
는 이 항법의 적용이 제한될 수도 있다.그러므로 예인선열의 경우는 조종 제한
선에 해당하면 진로우선권을 가지나,조종제한선에 해당하지 아니하는 경우는
일반 동력선과 마찬가지로 오른쪽으로 변침하여 다른 선박의 왼쪽을 통과할
수 있도록 하여야 한다.
(3)서로의 진로를 횡단하는 자세
두 척의 동력선이 서로 시계내에 있으면서 서로의 진로를 횡단하는 상태로 접
근하는 경우에 충돌의 위험이 있을 때에는 다른 선박을 오른쪽에 두고 있는
선박이 피항선으로서 다른 선박,즉,유지선의 진로우선권을 보장하고 그 진로
를 피하여 절대적으로 충돌을 방지하기 위한 피항조치를 실행할 의무가 있다.
그러나 조종성능의 우열이 다른 선박간의 조우시는 이 항법의 적용 역시 배
제되며,항로 또는 특정수역 등 통항방해금지의무가 적용되는 경우에는 이 항
법의 적용이 제한될 수도 있다.
18)국제규칙 제13조 (a)의 규정에 따라 이 조의 규정은 범선 사이의 항행규정 및 선박간의 책
임규정보다 우선적으로 적용될 뿐만 아니라 좁은 수로 및 통항분리수역의 통항로상에서 발
생하는 추월관계에 있어서도 적용하여야 한다.
19)국제규칙 제14조
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그러므로 예인선열의 경우 조종 제한선에 해당하면 당연히 조우자세에 관계
없이 유지선으로서 진로우선권을 가지게 되고,조종 제한선에 해당하지 아니
하는 경우는 상대선의 위치에 따라서 유지선 또는 피항선으로서의 권리와 의
무를 다해야 할 것이다.
4)제한된 시계에 있어서의 예인선열의 책무
(1)제한된 시계에 있어서의 항법규정
제한된 시계(restrictedvisibility)라 함은 안개․연기․눈․비․모래바람 기타
이와 유사한 사유로 시계가 제한되고 있는 상태를 말한다.20)이러한 경우에
있어서는 다른 선박이 아주 가까운 거리까지 접근할 때까지도 그 선박의 존
재나 동향을 확인할 수 없는 경우도 있으며,선박이 서로 접근하는 경우는
충돌의 위험이 커지게 된다.21)그렇기 때문에 이 상태에 있어서 선박의 조종
은 매우 위험할 뿐만 아니라 시계가 좋은 때보다 충돌의 위험성이 훨씬 증가
한다.22)이렇게 시계가 제한된 상태에서는 모든 선박은 그 당시의 사정과 조
건에 적합한 안전한 속력으로 항행하여야 하며,동력선은 즉시 기관을 사용할
수 있도록 준비하고 있어야 한다.또한,철저한 경계유지,충돌의 위험성의 판
단,적극적이고 충분히 여유있는 시기의 피항동작,좁은 수로 및 통항분리수
역,교통안전특정해역 내의 항로에서의 항법규정 준수 등 주의의무를 이행함
에 있어서도 당시의 사정과 조건을 충분히 고려하여야 한다.
(2)제한된시계 상태에서의 예인선열의 책임
시계가 제한되어 다른 선박을 육안으로는 관측할 수 없으면 다른 선박의 존
재를 레이더로 관측할 수 있더라도 서로 시계내에 있을 때 적용하는 항법규정
을 적용하지 아니하기 때문에 어떤 선박의 진로우선권도 인정되지 아니한다.
그러므로 예인선열의 경우도 조종제한선 해당여부에 관계없이 시계가 제한된







예인선이 개항의 항계안에서 다른 선박을 예항하는 때에는 다른 선박의 입․
출항을 보조하는 선박을 예항하는 경우를 제외하고는 예인선의 선수로부터
피예인선의 선미까지의 길이는 200미터를 초과하지 아니하여야 하고,
한꺼번에 3척 이상을 예항하지 아니하여야 한다.23)
(2)해상교통 안전법
우리나라 해상교통 안전법 및 국제규칙의 규정에 따른 항행중인 예인선열이
표시해야 하는 등화와 형상물은 아래와 같다
① 동력선이 다른 선박 또는 물체를 끌고 있는 경우
가.전부 마스트등 대신 동일수직선상에 마스트등 2개.다만,예인선열의
길이가 200미터를 초과할 경우는 동일 수직선상에 마스트등 3개.여기에
추가하여 현등,선미등,선미등의 수직선 상부에 예선등
나.예인선열의 길이가 200미터를 초과할 때에는 가장 잘 보이는 곳에 마
름모꼴의 형상물 1개
② 동력선이 다른 선박을 밀거나 옆에 붙여서 끌고 있는 경우는 전부 마스
트등 대신 동일수직선상으로 마스트등 2개.여기에 추가하여 현등 및 선미등.
③ 끌려가고 있는 선박 또는 물체는 현등 및 선미등.단,예인선열의 길이가
200미터를 초과할 경우에는 가장 잘 보이는 곳에 마름모꼴의 형상물 1개
④ 2척이상의 선박의 일단이 되어 밀려가거나 옆에 붙어서 끌려갈 경우에는
이를 1척의 선박으로 보고 밀려가고 있는 선박의 경우는 앞쪽 끝에 현등을
표시하고,옆에 붙어서 끌려가고 있는 선박의 경우는 선미등 1개와 앞쪽
끝에 현등을 표시하여야한다.
⑤ 일부가 물에 잠겨 잘 보이지 아니하는 상태에서 끌려가고 있는 선박이나
물체 또는 혼합체 경우는;
23)개항 질서법 제18조 제3항에 의한 동법 시행규칙 제6조 제3항 제1호 및 제2호의 규정.
참고로,각 지방해양수산청장은 항만의 특수성 등을 감안하여 특히 필요한 경우에는 제3
항의 규정에 의한 예항방법을 조정하여 고시할 수 있으나 실제로 예항방법을 고시한 지방
해양수산청은 없다.
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가.25미터미만인 경우에는 앞쪽 끝과 뒤쪽 끝 또는 그 부근에 백색의
전주등 각 1개,폭 25미터 이상의 경우에는 이 등화에 부가하여 그 폭의
양쪽끝 또는 그 부근에 백색의 전주등 각 1개.여기에 추가하여 길이가
100미터를 초과하는 경우에는,위 등화사이의 거리가 100미터를 넘지 아니하도록
하는 백색 전주등의 부가표시
나.끌려가고 있는 맨 뒷쪽의 선박 또는 물체의 뒤쪽 끝 또는 그 부근에 마름
모꼴의 형상물 1개.이 경우 예인선열의 길이가 200미터를 초과할 때 에는
가장 잘 볼 수 있는 앞쪽 끝 부분에 마름모꼴형상물 1개를 부가 하여 표시한다.
⑥ 끌려가고 있는 선박 또는 물체에 위의 등화 또는 형상물을 표시할 수
없는 경우에는 끌려가고 있는 선박 또는 물체를 조명하거나 그 존재를
나타낼 수 있는 가능한 모든 조치를 취하여야 한다.
⑦ 통상적으로 예인작업에 종사하지 아니하는 선박이 조난중인 선박 또는
구조를 위하여 다른 선박을 끌고 있는 경우는 위의 등화를 표시할 수
없을 때에는 이들 등화를 표시하지 아니할 수 있다.이 경우 끌고 있는 선박과
끌려가고 있는 선박 사이의 관계를 표시하기 위하여 끄는데 사용되는 줄을 탐
조등으로 비추는 등 가능한 모든 조치를 취하여야 한다.
⑧ 밀고 있는 선박과 밀려가고 있는 선박이 견고하게 연결되어 하나의 복
합체를 이룬 경우에는 이를 1척의 동력선으로 보고 해당 등화를 표시한다.
이와 같이 예인작업에 종사하는 선박이 표시하는 특별한 등화와 형상물은 그
선박이 제 기능을 전부 발휘할 수 없기 때문에 모든 점에 있어서 통상의 선박
과 같은 동작을 취하는 것을 기대할 수 없음을 나타내는 것이다.예로써,다른
선박을 선미로부터 예인하는 선박의 경우는 그 선박의 뒤쪽에 또 다른 장애물
이 있으며,두 선박 사이에 예인삭이 존재함을 표시하는 것이다.24)
(3)일본의 해상교통 안전법




거대선,위험물적재선 또는 선박,뗏목,기타 다른 물건을 끌거나 밀면서 항
행하는 선박이 항로를 따라서 항행하고자 할 때는 선장 또는 당직항해사가
반드시 사전에 항행 예정시간 등 기타 필요사항을 해상보안청장에게 통보하
도록 하고 있으며,25)이러한 통보를 받은 해상보안청장은 이러한 선박들의
항행에 수반하여 발생할 수 있는 선박교통상의 위험을 방지하기 위하여 필
요한 경우 당해 선박에 대하여 항행예정 시각의 변경,진로상의 경계를 위한
선박의 배치 등 기타 필요한 사항을 지시할 수 있도록 하고 있다.26)
(4)일본의 항칙법
일본의 항칙법 제19조27)의 규정에 따른 예선열에 관한 특별항법으로는 특
정항28)내에 있어서 다른 선박,뗏목 기타 다른 물건을 끌고서 항행하는 선박
은 항장의 허가를 받은 경우를 제외하고는 예인선열의 길이가 200미터를
초과할 수 없고,2종 열을 초과하여 예인할 수 없도록 정하고 있다.29)
이상과 같이 일본의 해상교통 안전법 및 항칙법상 예인선열에 대한 특별항
법규정에서도 기술적 측면에서의 예항방법에 대한 규정만 있을 뿐 항행상의
우선권 등 일반항법규정과 다른 특별항법규정은 정하지 아니하고 있다.
6)예인선열의 조종성능 제한여부 판단의 기준
예인선 및 피예인물이 그 진로로부터 이탈능력을 매우 제한받는 예인작업에
종사하고 있는 예인선의 경우만 조종 제한선으로서 진로우선권을 가지게 되는
것이다.
국제규칙 제3조(g)(vi)에 따라 조종 제한선에 해당하는 예인선열은 “예인
25)일본 해상교통 안전법 제22조
26)일본 해상교통 안전법 제23조
27)(일본 항칙법 제19조)(1).운수대신은 항내에 있어서 지형,조류,기타 자연적 조건으로
인하여 제14조 제3항 또는 4항,제15조 및 제17조의 규정을 따르는 것이 선박교통의 안전에
현저한 지장이 있다고 인정할 때는 그러한 규정에 관계없이 법령으로 당해항의 항법에 대
하여 특별규정을 정할 수가 있다. (2).전5조(14-18조)에서 정한 규정 외에 운수대신은 명
령으로 일정항의 항법에 대하여 특별규정을 정할 수 있다.
28)특정항이란 흘수가 깊은 선박이 출입할 수 있는 항구 또는 외국선박이 항시 출입하는 항구
로서 정령으로 정함.(일본 항칙법 제3조2항)
29)일본 항칙법 시행규칙 제9조 일본 해상교통법령연구회,항칙법 해설,(東京,海文堂出版株式會
社,平成10년)p.87.
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선 및 피예인물이 그들의 진로로부터 벗어날 수 있는 능력을 심히 제한하는
예인작업에 종사하는 선박(avesselengagedinatowingoperationsuchas
severelyrestrictsthetowingvesselandhertow intheirabilitytodeviate
from theircourse)"으로 정의하고 있다.
우리나라 연안에서 예인되어지는 부선의 경우 대부분 조타장치를 장비하지 아
니하여 그 진로로부터 이탈할 수 있는 능력이 극히 제한되어 있다고 볼 수 있
으나 예인선의 경우는 대부분 뛰어난 조종성능을 가지고 있으므로 해상상
태 등으로 인한 극히 제한적인 경우를 제외하고는 조종 제한선으로 보기는
어려운 것으로 판단된다.그러므로 아주 어려운 예인작업에 종사하는 선박의
경우는 전 항해구간에서 조종 제한선으로 인정되어 진로우선권을 가지게 되
나,대다수의 경우는 해상상태 등의 요인으로 인하여 예인선 및 피예인물 모
두 그들의 진로로부터 이탈능력이 제한되는 기간 동안만 예인선열의 등화 및
형상물에 부가하여 조종제한선의 등화 및 형상물을 표시할 수 있으며,조종제
한선의 등화 또는 형상물은 예인선에만 표시하고 피예인 선박 또는 물체에는
표시해서는 안된다30).예인선열이 좁은 수로,항로 등 제한수역을 항행할 때는
예인삭을 줄이거나 뱃전에 붙여 끄는 등 예항기술적인 측면에서 항행상의 안전
을 도모해야 할 것으로 판단된다.
이상과 같이 조종성능의 제한을 받는 예인선열에 대한 결과를 종합하면 다음과
같다.
첫째,예인선열로 하여금 특정등화 또는 형상물을 표시하게 하는 것은
그러한 선박이 통상의 선박과 똑같은 동작을 취하는 것을 기대할 수 없음을 나
타내는 것이며 어떤 특권(privilege)을 인정하는 것을 의미하지는 않는다.
둘째,예인선열이 예인선과 피예인물 모두 그들의 진로로부터 이탈할 수




예인선열의 등화나 형상물에 부가하여 반드시 예인선에 조종제한선의 등화나
형상물을 표시하여야 한다.
셋째,예인선열이 좁은 수로,항로 등 제한수역을 항행할 때는 예인삭을 줄
이거나 뱃전에 붙여 끄는 등 예항기술적인 측면에서 항행상의 안전을 도모해
야 할 것이다.
 
2.예부선 결합선박의 운항시 주의점
최근 6년간(1999～2004)의 예부선 결합선박의 해양사고현황 분석결과를
토대로 일반선박과 다르게 예부선 결합선박에서만 주로 발생하는 해양사고의























① 선미 예인시 탄력을 받아 전진 항해중
② 부선B호의전진타력을 줄이지않은상태에서급하게좌현대각도변침 및 회두 시
③ 부선 B호의 전진타력으로 예인삭이 예인선 A호의 우현 횡측으로 팽팽해
지면서 강한 탄력을 받아 예인선이 우현 급경사하여
④ 예인선 A호가 전복됨
(2)대책
예인선의 속력을 서서히 낮추어 부선의 타력을 줄인 다음 대각도변침 및 회두한다.
2)예인선열특성 지식 부족 원인
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① 예인선 A호가 부선 B호를 선미 예인하여 항해중
② 선박 C호가 투망 계류중인 것을 확인한 후
③ 근접거리에서 좌현 변침을 시도
④ 예인선 A호는 충돌을 피하였으나 부선 B호는 예인선을 따라가지 못하
고 선박 C호와 충돌함
(2)대책
부선이 예인선의 뒤를 바로 따라가지 못한다는 것을 사전에 알고 먼 거리
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에서 여유를 두고 피항해야 한다.또한 VHF로 상대선과 교신하여 상호 침로
나 속력 등에 대한 정보를 교환하여 안전항행에 만전을 기한다.
3)조류․풍압에 의한 압류 원인












① 예인선 A호가 부선 B호를 선미예인 중
② 다가오는 선박 C호를 좌현 대 좌현으로 피하였으나 우현으로 흐르는
조류로 인하여 부선 B호가 암초에 전복됨
(2)대책
조류․풍압의 방향을 고려하여 장애물과 충분한 거리를 두고 항해한다.








① 예인선 A호가 부선 B호를 선미예인 중
② 선박 C호가 예인선 줄을 통과하고 예인선 A호와 충돌함
(2)대책
본선은 예인선부터 부선까지의 길이만큼 길고 큰 대형 선박임을 깨닫고 사
전에 여유를 두고 피항 한다.
5)예부선 조선요령
(1)황천시 예부선 선회조선
① 예인선을 그림과 같이 서서히 후진하거나 잠시 정지하여 부선과의 거리를
줄인다.
② 예인삭이 완전히 느슨해져 예인선과 부선간의 거리가 1/2이하가 되도록 한다.
③ 예인선이 파도에 밀릴 때 엔진의 출력을 높여 부선을 최대로 선회시킨다.
이 때 다소 전진속도를 유지하여 부선의 무게와 바람에 의하여 자연스럽게
회두 되도록 하는 것이 바람직하다.
④ 부선이 회두하여 바람을 정면으로 받을 때 엔진을 낮추면 부선은 서서
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히 후진하기 시작하여 예인삭에 장력이 걸리기 시작한다.
가.가장 위험한 시점은 예인선에 장력이 걸려서 부선의 무게를 느끼기
시작할 때이다.이때 예인선을 조금씩 후진시키면서 부선의 선수가
바람 방향으로 오도록 해야 한다.
나.예부선의 선회 조선시 부선이 회전할 때의 충격력으로 예인삭을 절단
시킬 수 있으므로 선회작업은 서서히 이루어져야 한다
<그림 3-18>황천시 예부선 선회조선
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(2)접현 예인선의 조종성능
<그림 3-19>접현 예인선의 조종성능











3.IMO.MSC의 예부선 결합선박에 대한 안전기준
IMO에서는 예부선 결합선박에 대해 <부록-Ⅱ>와 같은 안전기준 운용지침을
적용하고 있다.이는 해상인명안전협약 규칙 V/12(s)및 해상충돌예방규칙 규
정 24(b)에 규정하고 있으며,예부선 결합선박의 범주를 A형식과 B형식으로 나누
어 안전기준을 규정하고 있다.
1)예부선 결합의 범주
(1)A형식
① A형식은 B형식 이외의 형식을 말한다.
② 예인선과 부선이 볼트 연결과 같은 견고한 연결을 이루는 형식을 말
하며,예인선이 부선에서 원격조정으로 항행하는 경우는 동일한 범주로 간
주한다.
(2)B형식
① B형식은 예인선과 부선이 아래와 같은 조합을 이루는 경우로 규정하고 있다.
② 연결구조가 부선에 따라 움직일 수 있어야 한다.
③ 연결구조가 부선에서 쉽게 이탈될 수 있어야 하고,한 사람이 5분 이내에
이를 실시할 수 있어야 한다고 규정하고 있다.
2)예부선 결합에 대한 안전기준 적용
(1)A형식의 예부선 결합선박
① 단일체,유인 및 자항선으로 간주하여 안전기준을 적용하며,적용되는
제원은 결합된 전체 제원으로 한다.
② 총톤수 및 순톤수는 예인선과 부선의 결합체로 하거나 예인선과 부선을 별도
로 할 수 있으나,안전기준을 위한 적용시 톤수는 두 개를 합한 톤수로 규정
하고 있다.
③ 예인선이 단독항행 하는 경우 예인선은 충분한 감항성을 가질 것을 규정하고 있다.
(2)B형식의 예부선 결합선박
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① B형식의 조합의 경우 이 기준에서 명시된 것이 없으면 별도의 두 개 선
박으로 간주하여 안전기준을 적용해야 한다고 규정하고 있다.
② 예인선은 부선을 예인할 수 있어야 하며,예인선과 부선은 이를 위한
예항 설비를 갖추어야 한다.
③ 부선의 운송화물에 따라 안전실무코드 및 국제코드를 규정하고 있다.
가.산적화물에 대한 안전실무코드
나.화물의 적재 및 고박에 대한 안전실무코드
다.갑판상 목재화물을 운송하는 선박에 대한 안전실무코드
라.산적곡물의 안전운송에 관한 국제코드
마.국제 해상위험물 코드
④ 결합되어 운용되는 동안 임무수행을 위해 선장과 운용자에게 예인선이 통상적
으로 결합과 해체가 될 수 있는 최대 해상상태에 대한 정보가 제공되
어야 함을 요구하고 있다.
3)IMO.MSC규정
IMO는 원양용 예인선에 대하여 <부록-Ⅲ>과 같이 IMO.MSC 규정으로
GuidelinesforSafeOceanTowing(SOLASch.II-1/3-4)에서 기술하고 있
으며 주요 내용은 다음과 같다.
원양용 예인선의 최소한의 안전 권고를 통하여 해상 환경하에서 인명손실,상
해를 방지하고 안전을 도모하고자 하며,적용대상은 한 국가에서 다른 국가간
을 왕래는 원양용 예인선으로 주로 상업적 목적의 예인선을 대상으로 한다.
(1)환경기준치 적용
① 예인선이 주어진 환경하에서 바람이나 조류에 밀리지 않고 제자리를 지
킬 수 있는 능력을 의무화 하고 있으며,이를 한계 환경 기준치라 한다.
② 아래의 환경 기준 아래에서 어떤 부선을 예인하든지 제자리를 지킬 수









② 이외에도 각종 예인 부속 장비인 예인섀클,예인삭 재질 등에 대한 규정을
두고 있으며,위에서 언급한 예인능력증서를 보유하도록 강제화 하고 있다.
③ 또한 예인능력 검사과정에 대한 상세한 규정을 두어 그 절차에 따라 예
인선의 예인능력의 검증을 거치고 있는 것이 가장 큰 특징이라고 할 수 있다.
우리나라는 해양수산부고시 제1999-106호 제24조에서 예인삭에 대하여 규정
하고 있으며 그 내용은 <부록-Ⅳ>에 수록되어 있다.
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예인선업체,부선업체,예부선 업체 각기 협회를 통해 입수한 업체 명단 중
에서 소형선 1척 정도로 영업을 하는 너무 영세하다고 생각되는 업체는 제외
하고 150개 업체를 대상으로 설문지 150매를 9월 22일 우편 발송하고 10월
11일까지 76매를 회수하여 51%에 해당되는 회수율 밖에 되지 못하였다.그러
나 연구자 본인이 이 업계에 6년 정도 종사하였고 해상근무도 15년의 승선경
험이 있어 현 업계를 잘 알고 있으며 많은 업체 중에서 대표성이 있는 업체는
거의 회수되었고 영세하여 설문자체에 관심을 보이지 않는 업체는 회수가 불가하
여 절반정도의 회수율을 나타낸 것으로 판단된다.
설문은 예부선업체의 일반적 사항인 A문항과 경쟁력 강화방안의 B문항으로 구
분되었으며,본문에서 다루지 못한 B문항의 분석결과는 <부록-Ⅴ>에 수록되어
있다.
회수된 설문내용 중에서 일반적상황과 업체의 내부상황인 기업의 재무적상황,
인적자원상황,보유선대,기술적상황,점유율상황,마케팅믹스상황 등의 요소로 강점
(strength),약점(weakness)을 분석하였다.외부적으로는 고객,경쟁자,거시적
환경요인,기술상황 등에 대한 정보를 체계화하여 외부환경으로부터 제기되는
기회(opportunity)와 위협(threat)을 고객중심적인 관점에서 분석하여 예부선업
체가 잘할 수 있는 강점과 잘 할 수 없는 약점이 무엇인지 밝혀내었다.그
리고 외부환경으로부터 업체에게 유리하게 작용하는 기회와 불리하게 작
용될 위협을 파악하여 업체의 핵심역량인 강점을 최대한 발휘하고 약점으로
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부터의 문제점을 최소화하여 경쟁력을 강화시킬수 있는 전략방안을 도출코자
하였다.
제2절 예부선업체의 일반적인 현황분석
설문지 A항목의 예부선업체의 일반적인 사항인,주된 사업영역,보유척수,항
행구역,보유선의 평균선령,2005년 매출액,승무원의 평균연령,선기장의 면허
정도,승선경력,설문응답자의 직위,업계근무 년수,면허 보유정도 등으로 다
음 그림들과 같다.
1.사업 영역
예부선업체의 주된 사업영역의 현황을 보면 <그림 4-1>에서 나타나듯이 공
사용 예부선이 전체의 절반을 넘는 56.7%로 나타난다.그림에서 예선,부선이
11.8%로 나타나는 것은 예선 혹은 부선만 보유하고 있는 업체를 나타내는 것
이며 공사용 예부선과 중량물운송 예부선으로만 구분해 본다면 공사용 예부선




1 1 . 8 %
공 사 용
예 부 선 ,
5 6 . 7 %
중 량 물
운 송
예 부 선 ,
1 9 . 7 %
예 인 선 ,
1 1 . 8 %
2.예부선 현황
예부선업체의 보유척수,평균선령,항행구역에 대한 설문의 응답은 아래와
같다.
1)보유 척수
예부선업체가 보유한 예부선의 척수를 보면 <그림 4-2>에서와 같이 2척이
하가 42.1%이고 3-5척이 44.7%에 해당하여 5척 이하의 합계가 87%에 육박
하고 있다.6척 이상을 보유한 업체는 13% 정도에 해당한다.이는 예부선업체
의 영세성의 정도를 나타내고 있다고 볼 수 있다.
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<그림 4-2>보유 척수
2 척 이 하 ,
42 . 1 %
3-5 척 ,
4 4 . 7%
6 -10 척 ,
11 . 8 %
1 0척 이 상 ,
1 . 3 %
2)평균 선령
예부선업체가 보유한 선대의 평균적인 선령의 정도를 <그림 4-4>에서 보면
11-20년 사이에 60.6%가 집중돼 있으나 이는 예부선 전체의 평균정도를 나타
내는 것이며 각각 선박의 등록 현황을 해양수산부의 통계에서 보면 2004년
12월 현재 예인선의 경우 62%가 선령 25년 이상이고,부선은 35%가 15년
이상으로 대단이 노후된 선박들이라는 것을 알 수 있다.10년 이하라고 응답
한 25%는 조선경기의 호황으로 선박블록 등 중량물 운송을 목적으로 신조된
부선이며 예인선의 경우는 극히 드물다.
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<그림 4-3>평균 선령






21년 이 상 ,
14.5%
3)항행 구역
예부선의 항행구역를 살펴보면 <그림 4-3>에서와 같이 평수구역만을 항해
해야 하는 예부선은 34.2%이고 국내연안을 항해할 수 있는 연해구역이 주를
이루어 55.3%에 해당하고,중국 일본 등의 외항 항해가 가능한 선박은
10.5%에 지나지 않음을 알 수 있다.평수구역은 주로 항내나 인근해역의 공
사용 기자재나 준설토 등을 운송하는 업무에 종사하는 예부선이다.
<그림 4-4>항행 구역
평 수 구 역
3 4 . 2 %
연 해 구 역
5 5 . 3 %
근 해 구 역
1 0 . 5 %
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3.선원 현황
예부선에 승선하고 있는 선원의 평균연령,평균 승선경력,선기장의
면허정도에 대한 설문의 응답은 아래와 같다
.
1)선원의 평균연령
예부선에 승선하고 있는 선원들의 평균연령을 <그림 4-6>에서 보면 50세
이하는 4% 정도에 불과하고 주류는 56세 이상으로서 75%에 해당하는 연령
층을 보이고 있어 상당이 고령화되어 있음을 알 수 있다.다른 직종에서는 퇴
직해야 할 연령층인데 예부선 업체에서는 주류를 형성하고 있으니 노령 선원들
의 취업기회는 많아지나 질적인 면에서는 갈수록 저하되고 있는 실정이다.
<그림 4-5>선원의 평균연령
5 0 세 이 하 ,
3 . 9 % 5 1 -5 5 세 ,
2 1 . 1 %
5 6 -6 0 세 ,
4 3 . 4 %
6 1 세 이 상 ,
3 1 . 6 %
2)선원의 평균 승선경력
예부선에 승선하고 있는 승선원들의 다른 선종을 포함해서 선박에 승선한
평균 승선경력정도는 <그림 4-8>에서 나타나듯이 5년 이하는 17%인 반면에
10년 이상의 경력자는 57%에 달하며 그 중에서 20%정도는 16년 이상의 승선
경력을 보여준다.바꾸어 말하면 경험 많은 노련한 선원이라고 할 수도 있겠
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으나 연령층으로 볼 때 65세 정도를 넘어서고 있고 예인선의 근무 환경상 육체
노동적인 면이 많아서 근무가 어렵다고 보여 진다.
<그림 4-6>선원의 평균 승선경력






16년 이 상 ,
19.70%
3)선기장의 면허정도
예부선에 승선하고 있는 선기장의 면허 정도는 <그림 4-7>에서와 같이 5급
이하가 73.7%에 해당한다.이는 예인선 자체의 톤수가 거의 200톤 이하이고
연안해역을 항해구역으로 지정 받았기 때문에 선박직원법상의 선박직원 승무
기준에 따라서 정해진 것이고,부선은 끌리거나 밀려서 운항되니 승선원의 면
허는 없어도 아무런 규제는 없다.단지 외국 수송에 종사하고자 하는 선박은
선기장의 면허 수준이 3급 이상이어야 한다.8%정도를 나타내는 3급 이상의












설문응답자의 직위,동업계 근무년수,소지한 해기면허 정도에 관한 설문의
응답은 아래와 같다.
1)설문응답자의 직위
설문에 응답한 자에 대한 것을 <그림 4-9>에서 보면 79%가 임원급이나 부
서장급 에서 응답하였고,이는 대부분 소규모의 회사에서 직접 업무전반을 처













설문응답자는 <그림 4-10>에서 나타난 것처럼 동종업체에서 6-10년 근무
한 자가 25%이고,15년 정도가 38%이며,21%정도는 16년 이상의 오랜 경험
을 가진 분들의 응답이였다.따라서 오랜 경험을 가진 분들이 예부선업체에
많이 종사함을 알 수 있다.
<그림 4-9>설문응답자 동업계 근무년수










설문응답자 중에서 해기면허의 보유 정도를 <그림 4-11>에서 보면 면허를
보유하지 않은 분들이 응답자 전체의 60%를 차지함을 보아 경험은 많으나 선
박에 대한 전문지식 정도는 미흡한 부분이 많다는 것을 단정적이지는 않으나
어느 정도 예측은 가능하다.










예부선업체의 2005년도 매출액정도를 <그림 4-5>에서 보면 5억원 이하의
영세업체가 절반에 해당하는 50%이며 10억원 이하가 75%를 차지하여 업체규모
의 영세성을 보여준다.10억원 이상의 매출을 보이는 25%에 해당하는 업체는
중량물을 운송하는 예부선을 갖춘 업체이며 20억원 이상의 매출을 나타내는
9%정도의 업체는 중국에서 제작된 선박블록을 한국의 조선소에 운송하는 예












31억 이 상 ,
3 .9%
제3절 기업 경영상의 분석
1.기업규모의 영세성
예부선업체의 일반적인 설문사항에서 나타나듯이 기업 규모는 영세성 면치
못하고 있다.2005년 매출에서 75%가 10억원 이하이며,5억원 이하인 업체도
50%나 되고 31억원 이상인 업체는 단 2업체인 4%에 지나지 않는 규모의 영세
성을 보여주고 있다.
선박의 보유척수를 보더라도 2척이하가 42%이고 11척이상은 단 2업체뿐 으
로 이 또한 영세성을 면치 못하고 있다.
<표 4-1>에서와 같이 업체 스스로도 “기업규모가 영세하고 보유선박이
노후화 되었다”라는 문항에 75%가 그렇다고 응답하고 있다.
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<표 4-1>기업규모의 영세성과 선박의 노후화
2.선박의 노후화
대부분의 업체는 1～2척을 보유한 영세업체이며,선박의 크기는 예인선의
경우 100G/T이하의 선박이 62%를 차지하고,부선의 경우 100～500G/T가 70%
를 차지하며,선령으로 보면 예인선은 73%가 20년 이상이고,부선은 35%가
선령 15년 이상이다.과거 일본으로부터 노후된 선박이 무분별하게 도입된 결
과이나,2005년 1월 1일부터 해상화물 운송 사업에 종사하고자 하는 선박은
선령 15년 이상은 도입이 금지되어 있다.계속되는 조선업의 호황으로 중국
등지에서 선박블록을 수송하기 위한 예인선의 경우 200G/T에 주기관 3,200마
력 정도의 근해구역을 항행할 수 있는 각종장비를 구비하자면 신조선의 경우
대략 40～45억원 정도가 소요되고,선박블록을 수송 할 수 있는 밸러스트 펌프
가 장치된 10,000P크기 정도 부선의 경우 25～30억 정도 예상된다.이러한
신조 소요자금에 비해서 수익성은 크지 않기 때문에 특히나 예인선의 경우
신조는 거의 찾아볼 수 없고 기존의 노후선박을 이용하고 있는 실정이다.
예부선 업체에서는 향후 업계의 경쟁력 강화를 위해서 선원의 고령화와 더
불어 해결해야 할 가장 큰 문제중의 하나가 기업규모의 영세성과 보유선박
의 노후화이며 이는 업체의 내부적인 약점으로 지적된다.
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3.승무원의 고령화와 해기지식 정도의 미흡
예부선업체의 일반적 현황분석에서 보는 것과 같이 승무원의 평균연령 정도
는 70%가 56세 이상이며,해기면허 정도도 5급을 소지하고 있는 실정이다.예
부선에 승선하고 있는 승무원이 노령이고,승선경험은 많은 편이나 전문 해기
지식이 부족하여 안전운항이 우려된다는 문항에 응답자의 70%가 <표 4-2>에
서 보는바와 같이 그렇다고 답하고 있다.국내연안을 항행구역으로 하는 총톤
수 200톤 이하 선박의 선기장은 5급 면허로 가능하고 근해구역을 항행구역으
로 할 때에는 선기장의 면허는 3급을 요구하는 것이 현재의 선박직원법상의
규정이다.물론 적정 선박의 크기 및 항해구역에 따른 것이겠으나 예부선 결
합선박은 연결되는 예인삭의 길이가 보통 300미터 정도에 이르고,그 조종성
에 많은 제약을 받는다는 사실을 알면 더 많은 전문지식과 경험을 필요로 함
에는 이론의 여지가 없다.일반적으로 국내연안을 항해하는 선박은 승무선원
이 갑판부 2명,기관부 2명으로 운항되고 있는 실정이며,부산에서 인천으로
항해할시 부선을 끌고서 간다면 4일 정도 항해해야 하는데 2명이 항해당직에
임하여 6시간 교대로 근무한다는 것 자체가 무리인데다가 근무 선원도 노령이
다 보니 안전항해에 위협이 될 수밖에 없다.
<표 4-2>승무원의 고령화와 해기지식 정도의 미흡
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4.공사용 예부선의 선복량 과다
예부선업체 중에서 공사용 예부선을 보유하고 항만공사,준설토 운반,돌,
자갈,흙,등을 운송하는 업에 종사하는 예부선이 전체 예부선업계에 차지하는
비율이 74%에 해당하는데,과거와는 달리 공사 물량은 줄어들고 반면에 공사
용 예부선은 검사증서없이 운항되었던 관계로 일본에서 도입이 계속되어 그 선
복량이 늘어나 현재 과잉상태에 도달하였다.실제에 있어서 그 항행구역이 평
수구역을 벗어나는 경우는 검사증서를 갖춰야 하지만 그러하지 않는 경우가
허다하며 검사증서가 없으니 규정된 흘수표시도 없고 부선주나 용선주의 재
량으로 화물을 싣고 있어 과적에 대한 기준이 없다.이러한 행위는 예부선의
안전사고에 치명적일 수 있다.하루빨리 일체의 정비가 이뤄져서 선복과잉에서
조금이라도 벗어날 수 있도록 해야 할 것이다.
<표 4-3>에서 보듯이 65%가 정말 과잉상태라고 응답하였으며 이는 향후
선박관리나 영업적 측면에서 업계의 약점으로 상당기간 지속될 것이다.
<표 4-3>공사용 예부선의 선복량 과다
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제4절 영업 현황상의 분석
1.예부선의 유연성,다양성,적시성,저렴성
예부선업체를 나눠보면 예선만 운영하는 회사,부선만 운영하는 회사,예
인선과 부선을 같이 보유하면서 운영하는 회사,항만공사의 기자재 운송,항만
건설자재 및 준설토 운송,조선기자재 및 선박블록 운송 등 상당히 다양하
다 할 수 있으며 그 규모 또한 1-2척 보유에서부터 20여척을 보유한 회사에
이르기까지 다양하다.
“예부선의 특성상 수심이 얕거나 입지조건이 좋지 못한 작은 항구의 입출
항이 용이하여 제품 수송 면에서 타 운송체보다 유연성이 크다”는 설문에
<표 4-4>에서 처럼 74%가 “그렇다”고 응답하였고 부선의 넓은 갑판 구조상
다양한 넓이나 높이의 화물 적재가 가능함으로써 제품 수송 면에서도 “타 수
송체보다 다양성을 가진 운송체이다”라는 설문에도 역시 78%가 “그렇다”고
응답하였다.대 고객 서비스 면에서도 “적시에 빠르게 대응이 가능하다”는
응답이 49%이며 예부선의 수송비 또한 “타 수송업체에 비교하여 저렴하다”
는 응답도 80%에 달하였다.
예부선업체가 그 구조나 특성상 타 수송체와는 구별되게 제공할 수 있는 유




유 연 성 다 양 성 적 시 성 저 렴 성
빈도 퍼센트 빈도 퍼센트 빈도 퍼센트 빈도 퍼센트
전혀아니다 ∙ ∙ 3 3.9% 5 6.6% ∙ ∙
아니다 2 2.6% 1 1.3% 2 2.6% ∙ ∙
약간아니다 ∙ ∙ 1 1.3% 4 5.3% 3 3.9%
보통이다 18 23.7% 12 15.8% 28 36.8% 12 15.8%
그렇다 6 7.9% 8 10.5% 12 15.8% 5 6.6%
약간그렇다 8 10.5% 22 28.9% 10 13.2% 21 27.6%
정말그렇다 42 55.3% 29 38.2% 15 19.7% 35 46.1%
합계 76 100.0% 76 100.0% 76 100.0% 76 100.0%
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<그림 4-12예부선의 유연성> <그림 4-13예부선의 다양성>
<그림 4-14예부선의 적시성> <그림 4-15예부선의 저렴성>
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2.조선업계의 호황으로 인한 수송물량의 증대
최근 지속되는 우리나라 조선업계의 호황으로 인하여 선박블록을 수송하
거나 조선기자재를 운송하는 중량물 운송 예부선업체는 향후에도 계속적으로
그 수송이 증대 될 것으로 기대된다.2005년도 아시아 조선 3국의 선박 건조
량을 보면 한국이 1,762만톤,일본 1,648만톤,중국 627만톤이며,전세계의 건조
량도 2006년 1～6월까지,2005년 동 기간과 비교하여 선박 수주량 면에서
34.1% 증가한 2,881만톤,건조량은 23,7% 증가한 1,744만톤,수주잔량 면에서
는 18.2% 증가한 11,781만톤으로 증가하였다고 로이드 세계조선 통계에서 밝
히고 있다.
<표 4-5>에서는 지역별의 건조량과 증감율을 나타내고 있으며 세계에서
한국,일본,중국의 건조량을 합하면 전세계 조선량의 78.1%를 차지하고 있음을
알 수 있고 우리나라의 조선업계에서도 선박블록 제조를 중국으로 더욱 넓혀
가고 있으므로 그로 인한 선박블록의 수송이 증대될 것이며 <표 4-6>의 응
답에서도 72%가 그렇다고 응답하고 있다.
<표 4-5지역별 건조량 > (단위:천CGT)










































 <표 4-6>조선업계의 호황으로 인한 수송물량의 증대
3.하주와 계약상의 동등성
예부선업체의 영업적 측면에서 하주와 계약서를 체결할 때의 형태를 보면
거의 하주의 요구대로 계약서가 작성되는 형태가 많아서 화물 운송중 해상사
고 등이 발생하였을 때 예부선업체에 큰 부담이 되는 경우가 종종 발생된다.
이 설문에서도 <표 4-7>에서와 같이 예부선업체는 응답자의 65%가 하주와 동등
한 위치에서 계약이 이뤄지고 있지 않다는 응답이다.
정기용선이나 항차용선,예인계약서 같은 통일된 해사표준서식을 만들어서
간단한 필요 사항만 기입하여 상호 서명만 하면 될 수 있는 국제화에 부합되
는 해사서식의 표준화가 하루빨리 이루어져야 지금처럼 자기위주의 계약서
가 사라지고 동등한 위치에서의 계약이 이루어질 수 있을 것이다.
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<표 4-7>하주와 계약상 동등성
제5절 외부 환경적 분석
1.예인선과 부선의 책임관계
거의 74%에 이르는 예부선은 공사용 기자재나 준설토 등을 운송하는 업무에 종
사하는 영세업체로서 예인선과 부선을 동일업체가 소유하고 있는 경우도
있으나 그 소유자가 각각 다르고 용선계약 내지는 항차계약 정도로 부선과
결합하여 일정기간 용선하여 사용하는 경우가 있고,어느 지점까지 피예인물을
예인하는 계약을 체결하는 것이 대부분의 실정이다.가까운 국내연안에서부
터 일본,중국,동남아 등지까지 수송계약을 맺고 항해하고 있다.
그러나 항해도중 항해과실로 인한 충돌,기상악화로 인한 예인삭의 절단 등
일반 선박의 경우보다 더 복잡한 해상사고에 노출되어 있으나,실제 선원들의
임무 수행정도나 해기전문지식정도 면에서는 많이 뒤떨어지는 실정이며,육상
의 지원팀이나 계약 당사자들도 전문성의 결여가 대부분이다.
이로 인한 해양사고 발생시 상호 책임관계가 대두되어 그나마 영세성을 면치
- 89 -
못하고 있는 이러한 업체에 한건의 사고로 인하여 그 생존여부가 좌우되고
있는 실정이다.“예인선은 P&I보험이 필요하고 부선은 P&I보험에 가입할
필요가 없다”라는 설문에는 <표 4-8>와 같이 “그렇다”와 “아니다”라는
두 그룹으로 나눠지는데 이는 예인선만 보유한 업체는 당연히 부선도 가입해
야 한다고 응답하고 부선만 보유한 업체는 예인선이 가입했는데 끌려 이동하
는 부선은 가입할 필요가 없다는 생각이다.표에서 정말 그렇다고 응답한 자는
부선만 소유한 자이라는 것을 알 수 있다.균형적인 감으로 본다면 부선도 자신
의 보호를 위해서 보험가입이 당연히 필요할 것이다.
<표 4-8>부선의 P&I보험가입 불필요성
1)TOWCON
예인선과 피예인선(물)에 대한 예인계약 체결시에 구미각국에서 통용되는 예
인계약서인 TOWCON의 전문은 <부록-Ⅰ>에 게제되어 있으며,그 중에서
상호책임관계에 해당하는 조항에 대하여 살펴보면 다음과 같다.,
(1)책임(liabilities)
① 예인선주(tugowner)는 예인작업이나 기타 작업을 하는 동안 하기인들 에
게 발생된 상해,부상,사망에 대해 그 지급청구나 지불책임을 임차인(hirer)에
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게 배상을 할 것이다.
가.예인선 선장과 선원,그리고 예인선주의 고용인이나 그의 대리인.
나.예인선주가 제공한 승선원,또는 예인선주가 선박에 승선시킨 기타 인원.
다.임차인의 직원이나 대리인이 아닌 승선자,또는 임차인을 대신하거나
그의 요청에 의해 승선한 자가 아닌 자
② 임차인(hirer)은 예인작업이나 기타 작업을 하는 동안 하기인들에게 발
생된 상해,부상,사망에 대해 그 지급청구나 지불책임을 예인선주(tugowner)에게
배상을 할 것이다.
가.피예인선 선장과 선원,그리고 임차인의 고용원이나 그의 대리인.
나.당 계약서의 의무조항에 따라 예인선주가 피예인선에 승선시킨 선원이나
기타 인원은 제외하고 해당 피예인선에 승선한 자.
③ 하기내용이 임차인,임차인측 고용인 및 대리인의 계약위반,태만 또는
과실의 여부와는 상관없이 하기에 대한 단독책임은 예인선주에게 있으며,이에
대해 임차인,임차인측 고용인 및 대리인에게 상환청구를 하지 않는다.
가.예인선이나 그 선상에속한재산에끼친손해나손실,또는이들에의한손해나 손실
나.예인선이 방해물이 되거나 또는 예인선과의 접촉에 따라 제 3자나 이들의 재산에
끼친 손해나 손실,또는 이들에 의해 유발된 손해나 손실.
다.상기 가,나의 결과로서 제 3자에게 예인선주가 끼친 손해나 손실.
라.하기와 관련한 책임
가)난파선 및 그 표류물 제거 또는,
나)예인선의 이동,조명,부표설치 비용 또는,
다)예인선으로 인한 오염물질 방지 및 제거비용
예인선주는 이러한 손실ㆍ손해로 인해 제3자가 제기한 지급청구나 지불책
임에 대해 임차인에게 배상할 것이다.예인선주는 어떠한 경우에든 예인선상의
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재산이나 예인선이 유발한 또는 예인선이 끼친 손해ㆍ손실결과로서 피예인선이
나 임차인에게 발생된 손해나 손실에 대한 책임을 지지 않는다.
④ 하기내용이 예인선주,그의 고용인 및 대리인의 계약위반,태만 또는 과
실의 여부와는 상관없이 하기에 대한 단독책임은 임차인에게 있으며,이에 대
해 예인선주,그의 고용인 및 대리인에게 상환청구를 하지 않는다.
가.피예인선이나 그 선상에 속한 재산에 끼친 손해나 손실,또는 이들에
의한 손해나 손실
나.피예인선이 방해물이 되거나 또는 피예인선과의 접촉에 따라 제3자나
이들의 재산에 끼친 손해나 손실,또는 이들에 의해 유발된 손해나 손실
다.상기 가,나의 결과로서
가)난파선 및 그 표류물 제거 또는,
나)피예인선의 이동,조명,부표설치 비용 또는,
다)피예인선으로 인한 오염물질 방지 및 제거비용
임차인은 이러한 손실ㆍ손해로 인해 제 3자가 제기한 지급청구나 지불책임
에 대해 예인선주에게 배상할 것이다.그러나 임차인은 어떠한 경우에든 피
예인선상 재산이나 피예인선이 유발한 또는 피예인선이 끼친 손해ㆍ손실결
과로서 예인선이나 예인선주에게 발생한 손해나 손실에 대한 책임을 지지 않는다.
⑤ <부록-I>의 TOWCON 11,12,13,18항의 규정은 별도로 하고 예인선
주와 임차인은 간접적,결과적으로 발생된 손실,생산품의 손실,사용손실,이
익손실과 관련해 상대 당사자에게 그 책임을 묻지 않는다.
⑥ 당 계약서의 반대 규정에도 불구하고,예인선주는 적용법령이나 현행 법
률에 의해 선주나 용선주에 주어진 책임상의 제약 혜택과 면제를 가질 수
있으며,당 계약서의 서명형태와는 상관없이 이와 동일한 혜택을 적용한다.
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따라서 상기책임관계에서 비춰보면,“사고의 원인에 불문하고 예인선에서 발생
되거나,혹은 예인선이 제3자에 가한 손해에 대해서는 예인선에서 부담하고,
피예인선(물)이 입은 손해나 또는 제3자에게 가한 손해에 관해서는 피예인선
(물)에서 부담하고,상호 구상권을 행사하지 않는다”라는 원칙이다.
<표4-9>에서와 같이 예부선 각기 P&I보험에 가입하여 사고원인에 불문하고
상호 구상권을 행사하지 않는다는 설문에 전혀 아니다가 18%로 이는 부선만
보유한 응답자이고 대체적으론 그렇다는 응답으로서 어느 정도는 상호 해상고
유의 위험에 대해서 서로의 손실을 각자 부담한다는 점을 이해하는 시각이며
선진화된 사고라고 생각된다.
<표 4-9>예선과 부선의 각각 P&I보험가입(TOWCON)
2)P&I보험에서 책임관계
예부선 업체가 대부분 가입하고 있는 한국해운조합 P&I보험31)제22조 예인에
관한 책임에 보면 “가입선박의 공제계약자와 예인선의 소유자 등이 가입선박
과 예인선의 손해 및 가입선박과 예인선의 선원 등의 사상,재물의 손해 등
에 관한 책임 및 비용에 대해 과실유무에 불문하고 각자의 책임 및 비용
을 각자가 부담하고 서로에게 구상권을 행사하지 않는다”는 자손자변
31)P&I보험(protection&indemnityinsurance):선주상호배상책임보험.
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(knockandknock)의 원칙을 예인조건으로 채택하고 있으며,이는 선진 해운
국에서 수많은 해상경험이 축적되어 발전되어온 관례로서의 TOWCON과
일찍이 발전된 선진 해운국들의 P&I보험과도 일치되는 것이라 하겠다.
이러한 자손자변의 원칙을 업체에 설문한 결과 <표 4-8>와 같이 예인선과
부선의 입장은 서로 상이하나 그래프상의 전체 의견은 그렇다는 입장을 보이
고 있다.
일본에서도 2005년 3월 1일부터 자국의 수역을 입출항 하기 위해서는 ITC32)
100G/T 이상인 선박,부선 등은 P&I보험에 의무적으로 가입하여야 하고 그
보험증서의 유효성을 확인하기 위해서 일본의 운수국에서 일반선박 보장계
약확인서라는 증서를 교부받아 선박에 비치하여야 하며 그렇지 못한 경우에는
아예 입출항을 할 수 없도록 규정하고 있다.예부선 결합선의 경우에도 당연히
예인선,부선 각기 P&I보험에 가입하여야 함을 나타낸다.이는 곧 자국의 해역
내에서 발생될 수 있는 환경오염,재산상의 피해 등에 대한 확실한 금원을 확
보하기 위함이라 볼 수 있고 예인선과 피예인선에도 똑같이 적용함으로써 보
다 선진화된 기법이라 할 수 있다.
3)우리나라의 경우
우리나라에서는 예부선의 P&I보험에 대해선 소유자의 자율에 맡겨지며 예
인선이 부선을 예인하여 항해가 이뤄지면 예선열일체 원칙을 적용하여 거의
모든 사고에 대하여 예인선에 그 책임을 묻고 있다.부선을 끌고있는 상태의
예인선은 조종성능에 많은 제한을 받을 수밖에 없으며,300미터 후방에서 끌
려오고 있는 피예인물에 대한 모든 책임을 예인선에 묻는다는 것은 가혹한 처
사라 여겨진다.예인선의 선장도 본선이나 피예인물에 대해서 안전운항에 최
선을 다하겠지만 일반선박보다 더 큰 항해의 어려움이 있고 최소한 피예인물
자체에서 발생되어지거나 제3자에게 발생될 수 있는 물적,인적 손실을 배상할
수 있는 P&I보험의 가입을 육상 자동차의 책임보험처럼 의무화시켜야 자기
32)ITC(internationaltonnagecertificate):국제총톤수
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재산에 대한 책임을 지게 될 것이며 환경보전이나,제3자의 재산상 손실을
보전시킬 방안이 강구될 것이다.현재와 같이 모든 책임을 예인선에만 부과시
킨다면 피예인물의 소유자는 그 누구도 P&I보험에 가입을 고려하지 않을
것이며,이는 곧 해상고유의 위험 모두를 예인선에 부담시키는 결과를 가져오
고 선진 해운국으로 나아가는 해운세계화의 길은 늦어만 질 것이다.
단지,대법원의 판례는33)선박의 운행중 사고로 인한 손해배상에 대하여 그
선박의 이용자가 손해배상을 부담하기 위해서는 그 이용자가 사고선박의 선
장,선원에 대하여 실질적인 지휘,감독권이 있어야 한다고 판단하고 있다.
바꾸어 말하면,피예인선에 승선한 선원의 지시에 따라서 예인선이 항해한 경
우에 한정 된다고 볼 수 있다.
4)상법상의 책임제한
해상을 무대로 하여 활동하는 해상기업을 해상고유의 위험으로부터 보호하고
자 하는 이념이 일찍부터 발생하게 되었고 이러한 이념이 해상법에 반영된 대표
적인 예가 공동해손과 선박소유자의 책임제한론이며,여기서 언급하고자 하
는 선박소유자 책임제한론은 여객 사상손해,비여객 사상손해,물적손해로 나
누어 규정하고 있다.그 중에서 예부선 업계와 관련이 있고 흔히 발생되어지
는 물적손해에 관하여 간략하게 알아본다.
예인선이나 부선 또는 예부선이 결합된 상태로 운항중에 상대선이나 제3의
물체에 가한 물적손해는 선박의 총톤수에 따라서 아래와 같이 한정된다.
(1)300톤 미만의 선박의 경우에는 83,000계산단위(S.D.R)34)에 상당하는 금액
(2)500톤 이하의 선박의 경우에는 167,000계산단위에 상당하는 금액
(3)500톤을 초과하는 선박의 경우에는 (2)의 500톤의 금액에,500톤을 초과하여
30,000톤까지의 부분에는 매 톤당 167계산단위
33)사건번호:2001다12621,대법원 1999년2월5일
34)S.D.R(specialdrawingrights):국제통화기금의 특별인출권에 상당하는 금액,현재 약
USD의 1.45배에 해당.
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특이한 것은 예부선 결합선박의 경우에는 예선열일체의 원칙을 적용하여 예
인선의 톤수에 해당하는 금액에 부선의 톤수에 해당하는 금액을 합산한 금액
을 책임제한 금액으로 규정하고 있다.
2.연안해역의 과도한 어장 및 양식장
예부선은 그 특성상 연안에 근접하여 항해를 많이 하는 편이나,현재 각 연
안해역의 곳곳에 정치망어장 및 양식장이 널리 분포돼 있어 연안을 항해하
는 예부선에게는 크나큰 위험요인으로 대두되고 있다.특히나 전남 서부 남해
안에는 많은 김 양식장이 산재해 있어 각별한 주위가 필요하다.<표 4-10>에서
도 나타나듯이 응답자의 96%는 이러한 어장이나 양식장이 과도하게 항로를
잠식하고 있다고 지적하고 있는바 허가 당사자들도 지역주민만을 위한 무분별
한 허가는 자제하고 허가된 지역을 벗어나지는 않았는지 지속적으로 점검하고
지도 단속을 강화해야 할 필요가 있다.예인선이 부선을 예인중에 어장이나
양식장을 침범했다면 예인선의 P&I보험으로는 예인선이 침해한 부분,부선이
침해한 부분은 부선의 P&I보험으로 처리하도록 보험에 규정돼 있다.보통
연해구역선의 경우 미화 200만불 P&I보험에 가입하고 이때의 공제금액이
5,000불 정도 됨으로 어장 피해정도가 700만원 정도 되면 200만원 정도는 보
험에서 처리되고 500만원은 선주부담이 된다.연구자의 예인선도 양식장을 조
금 스친 경우가 있는데 경계도 명확하지 않고 어민들의 요구에 몹시 힘들었
던 경험이 있다.때로는 추진기에 얽혀서 기관이나 추진기의 손상을 가져오
기도 한다.중국연안에도 양식장 그물이 많으니 연대,대련,청도 부근으로 항
해하는 예부선은 각별한 주의가 필요하다.
이 또한 예부선업체 측면에서 보면 위협적인 존재로 남아있다.
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<표 4-10>연안해역의 과도한 어장 및 양식장
3.기상에 따른 운항일수 제한
우리나라 근해의 해상 바람과 파랑을 보면 다음과 같다.
1)해상 바람
(1)서해
서해중부에서 겨울철의 주된 바람은 북서～북풍으로 11노트 이상의 빈도는
약 50%이고,17노트 이상은 약 27%,28노트 이상은 5% 미만이다.
봄철의 바람은 3월까지는 북서～북풍이 우세하다가 4～5월이 되면 남풍으로
바뀌며 풍속은 11노트 이상이 35～20%로 감소하고,17노트 이상이 15～8%이고
28노트 이상인 바람은 나타나지 않는다.여름철은 남풍이 점차 우세해지나
11노트 이상은 15% 내외이고,17노트 이상은 5% 미만이다.가을철에는 남풍이
북서～북풍으로 대체되면서 우세해지고,11노트 이상의 풍속빈도가 30～45%로
증가하고 17노트 이상이 15～25% 그리고 28노트 이상이 5%까지 증가한다.
(2)동해
동해중부의 겨울철 바람은 서～북서～북～북동풍이 우세하고 11노트 이상의
바람의 빈도는 80～70%이며 17노트 이상은 약 50%,28노트 이상은 15～20%
를 나타낸다.봄철의 바람은 점차 남서～남풍으로 바뀌고 풍속도 약해져서 11
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노트 이상이 55～50%로 감소하고,17노트 이상은 35～25%이고 28노트 이상의
바람은 5% 이하로 감소한다.여름철에는 남동～남풍이 우세해지며 풍속은 더
욱 약해져 11노트 이상의 빈도는 35～45%로 감소하고,17노트 이상은 35～
25%이고,28노트 이상은 5% 이하로 감소한다.가을철에는 남-서-북동풍이 주
를 이루며 풍속은 점차 강해져서 11노트 이상이 45～60%로 증가하고 17노트 이
상은 25～40%,28노트 이상은 5～8%로 증가한다.
(3)남해
서해남부에서의 겨울철의 바람은 북서～북풍이 우세하고 풍속의 빈도는
11노트 이상이 50～60%를 차지하며,17노트 이상은 35～40%,28노트 이상은
8%를 차지한다. 봄철에는 풍향이 점차 북서～북～북동으로 바뀌면서 풍속
도 약해져 11노트 이상의 빈도는 45～30%로 감소하고,17노트 이상이 35～
25%,28노트 이상은 5% 이하로 감소한다.여름철에는 남풍이 우세하며 풍
속이 더욱 약해져 11노트 이상이 30% 내외이고,17노트 이상은 12%,28노트
이상은 3% 이하이다.가을철에는 북～북동풍,북서～북동풍이 점차 강해져 풍
속 11노트 이상이 45～55%로 증가하고,17노트 이상이 25～30%,28노트 이상
이 5%로 증가한다.
2)파랑
우리나라 근해에서 파랑을 일으키는 것은 대륙성 고기압계와 대륙성 저기압
계의 두 기압배치이며,전자는 겨울철에 나타나고 후자는 여름철에 아시아
대륙에서 주로 발달한다.
겨울철(2월)에는 계절풍의 지속으로 북으로부터의 파랑이 우세하며,전 해역을
통해 파고 3.6미터 이상의 빈도는 약 4%이며 정온상태는 매우 적어 차폐된
구역에서만 7%이상으로 나타난다.
봄철(5월)에는 북서계절풍이 남풍으로 변해가기 때문에 파랑은 변화성이
크고 전역에 걸처 파고 1.5미터이상 너울 1.8미터이상의 빈도는 20% 미만이다.
여름철(8월)에는 바람이 가장 약하며,변화성이 크지만 파랑은 주로 남풍에 좌
우되며,이 기간중 파고 1.5미터이상 남해나 동해의 외해에서 태풍에 의해 3.6
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미터이상의 파고가 관측되며 남해에서는 동중국해로부터 큰 너울이 자주 전파
되어 온다.
가을철(11월)에는 풍랑과 너울이 같이 북～북서～북동방향으로 자주 내습
하며,전 해역에서 파랑 1.5미터이상,너울 1.8미터이상의 빈도는 20～40%이다.
예인선은 선박용도상 기관은 고출력이나 선박자체의 크기는 연안선의 경우
62%가 100톤 이하이고,근해에 나가는 선박도 200톤을 초과하는 경우가 거의
없는 정도이며,부선은 예인선의 출항여부에 따라서 부선의 출항이 결정되므
로 해상에서 풍랑주의보35)만 발효되어도 예부선의 출항은 금지된다.
설문에서도 <표 4-11>과 같이 응답자의 75%가 기상에 따라서 많은 제
약을 받는다고 응답하였다.이것은 어쩔 수 없는 예부선업체의 외부적인 위협
요인으로 계속 존재할 것이다.따라서 그 만큼 영업운항 일수에서 일반 화물
선보다 기상상태에 따라서 많은 제약을 받는 실정이다.
 <표 4-11>기상에 따른 운항일수 제한
35)해상에서 풍속14m/sec로 3시간이상 지속되거나 유의파고가 3m를 초과할 것으로 예상될 때.
•풍랑경보:해상에서 풍속 21m/sec로 3시간이상 지속되거나 유의파고가 5m를 초과할 것
으로 예상될 때
•유의파고(significantwaveheight):일정시간 측정한 파고의 크기별 순서 중에서 상위 1/3에 해당
하는 값의 평균.
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4.근해 수송면에서 지리적 우위
근해수송 즉,한국,일본,중국간의 수송에 해당하는 화물의 종류를 보면 중
국에서는 닝보,연대,청도 등지에서 제작된 선박건조용 블록과 신조 부선 및
각종 철구조물로서 한국,일본으로의 수송이 주종을 이루고 일본,한국에
서는 중국으로 공사용부선,크레인선,기중기선,그랍 바지선,각종 폐선 등
이 예인 수송되고 있다.따라서 이러한 화물의 흐름으로 보아 지리적으로 중
간에 위치한 한국이 대 하주 서비스 면에서 유리할 것이며 그렇다고 응답한
자가 <표 4-12>에서와 같이 48%에 달하고,보통이다가 38%에 해당한다.
또한 현실적으로 수송비 면에서도 일본보다는 한국이 경쟁력이 있고 일본
에서 움직일 만한 예부선도 마땅치 않다.
중국 역시 가동할 만한 예부선이 마땅치 못한 실정이며 유일하게 한국에서
화물에 대한 정보도 많고,거리도 가까우면서 제조 가격이 상대적으로 저렴
한 중국에서 제작된 화물의 수송은 계속 증가할 추세이며 그나마 유일하게
한국의 예부선이 많은 편이다.이는 예부선업체 기회의 한 요인으로 될 수 있
을 것이다.
<표 4-12>근해 수송면에서 지리적 우위
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제5장 우리나라 예부선업의 경쟁력 강화방안
제1절 기업경영상 구조고도화 방안
1.업체간 통합을 통한 영세성 극복
예부선업체의 일반현황 분석에서 나타난것 처럼 2척 이하를 보유하고 있는 업
체는 전체의 42%에 해당하며 이를 1～2명의 인원이 사무실을 유지하면서 선박
의 정비,선원채용,영업활동,선박검사,보험,독킹 등의 제반관리를 하기 위해
서는 다방면에서 전문가적인 능력이 요구되어지나 실제 여건은 그러하지 못하
고 비용적인 측면에서도 경쟁우위를 확보할 수가 없다.
이 소수의 선박들을 정비 보수하고,영업하고,운항하는데 최소한의 규모의
경제를 이루어 효율성을 기하기 위해서는 최소 5～10개 업체정도가 통합하여
10～20척 정도의 다양한 크기나 출력을 갖춘 선박을 보유한 통합된 새로운
법인형태의 관리회사의 설립이 요구된다.이렇게 되면 하주가 원할 때 적시에
다양한 서비스를 제공할 수 있고,아울러 어느 정도 규모를 갖춤으로써 경쟁
력도 높일 수 있으며 하주와 대등한 입장에서 합당한 운송료를 받고 수송계
약 면에서도 상호 대등한 위치에서 계약체결이 가능해 질것이다.
업체간 통합을 하기 위해서는 상당한 이해관계의 어려움이 예상된다.현재
자기가 보유하고 있는 선박을 선령,마력,항행구역 등에 따라서 적절한 감정
가격을 외부 전문기관에 의뢰하여 산출한 후 그 가격을 가진 선박 자체를 출
자하여 각자의 지분으로 하는 주식회사를 설립한다.그리고 각 기업주는 경영
에 직접 참가하거나 혹은 필요한 부분에는 전문가를 영입하여 선박의 정비,영
업활동,계약서 작성,각종 국제협약 등에 세분하여 임무를 분담한다면 우선
사무실 일반관리비,인건비,사무실 전산화,영업영역의 확대 및 수요의 탄력
적 대응 등 통합에 걸맞는 효과는 충분이 거둘 것으로 기대된다.
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통합의 형태를 간략하게 표시하면 <그림 5-1>과 같다.
먼저,대별하여 공사용 예부선 업체와 중량물 예부선업체로 분리해야 통합
작업이 쉬워질 것이다.부선의 경우 부선검사증서의 유무에 따라서 큰 차이가
있고 정비 상태도 많은 차이가 나며 예인선의 경우는 근해구역의 항해가 가능
하느냐에 따라서 큰 차이가 나기 때문이다.또한 영업적 측면에서도 전문분
야가 각기 상이하므로 동종 업체간의 이해관계 조정이 상대적으로 쉬울 것이다.
1)공사용 예부선 업체의 통합
공사용 예부선업체를 세분해 보면 공사용부선,공사용 부선을 예인하는 예
인선,공사용 예부선을 보유한 회사로 분리됨으로 이들 각각을 통합하여 규
모를 갖춘 회사로 출범시킨다.




중량물을 운송하는 부선은 부선검사증서를 보유하고 있으며 예인선의 경
우와 같이 소속된 선급에서 정기적으로 검사를 받아야 한다.일반적인 운송화
물은 조선기자재나 조선용 선박블록이 주종을 이루며 고객인 조선소의 요구에 부
응하기 위해서는 다양한 화물의 적재가 가능하도록 국내연안용과 근해용 모두를
갖춘 회사가 출현되어야 할 것이다.
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<그림 5-2>중량물용 예부선의 통합










(1)선가의 가격산출을 외부 감정기관인 한국감정원 등에 의뢰한다 하더라도 선령
이나 보수 정비 상태에 따라서 의견의 차이가 많을 것이다.
(2)각각의 회사 채무 및 은행의 설정건 등 그 채권 채무가 복잡할 것이다.
(3)현재의 영업건에 대한 업체별 이해관계의 권리주장이 있을 것이다.
(4)현재 용선중이나 운송계약중의 상태에 있을 수 있다.
(5)현재의 회사도 동업관계나 지분관계에 얽혀 있을 수 있다.
4)통합후의 이점
(1)일정규모를 갖춘 회사가 탄생됨으로써 제반 관리비,인건비,유류,선
용품,수리,등에서 교섭력이 강해져 여러 분야에서 경비절감을 가져올 수 있다.
(2)영업적인 측면에서 대외 경쟁력을 갖추게 됨으로써 하주와 대등한 입장
에서 계약 체결이 가능할 뿐만 아니라 장기적인 운송계약도 가능해짐으
로써 회사의 향후 장기적인 계획이나 선대의 구조개편 등도 한층 쉬워
질 것이다.뿐만 아니라 한,중,일 3국의 예부선 수송의 해외영업 확대가 보
다 강화될 수 있다.
(3)선원의 관리 면에서도 보다 체계적이며 연가 후에도 계속승선이 보장
되고 사내교육도 가능해지며 필요시 동남아의 저임금 선원을 고용하는 등
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충분히 경쟁개념을 도입한 체계적 관리가 소수의 인원으로도 가능해
질 것이다.
(4)각 분야별로 전문지식을 갖춘 직원을 채용하여 소수 정예인원으로 업무처리가
가능하고 새로운 사업의 구상 등 미래 지향적인 회사로의 변신이 가능해 질
것이다.
5)통합에 따른 정부의 역할
공사용 예부선을 10세트 즉,부선 10척,예인선 10척 정도의 규모를 기준
하여 통합을 본다면 예부선의 크기에 따라서 상이하겠으나 부선 3,000p에
선령 12년 정도,예인선 1,200마력에 선령 25년 정도로 맞춘다면 예부선 합산
가격은 7억원에 10세트이니 70억원 규모의 해상공사용 예부선업체가 탄생되는
것이다.
중량물 운반선은 국내용은 부선 7,000p에 예인선 1,800마력 합산가 20억원,근
해용은 부선 7,000～10,000p에 예인선 2,500～3,400마력 합산가 40억원 국내
용과 외항용 평균 1세트의 가격은 30억원이고 10세트를 갖춘다면 300억원 규
모의 회사로 재탄생하게 되는 것이다.이러한 규모의 영세성을 극복하기 위한
업체통합에는 운용 자금이 소요되므로 정부는 통합회사 자본의 1/3에 해당하
는 금액 즉,공사용 예부선의 경우 20억원,중량물운송 업체는 100억원 정도
의 자금을 통합의 진전을 보아가며 5년 유예 10～15년 상환의 장기저리 융자
가 필요하다고 생각된다.
2.노후선박의 퇴출
제4장에서 언급한 바와 같이 예인선은 75%가 선령 25년 이상이고,부선은
35%가 15년 이상이다.이러한 노후선은 유지,보수 관리에 과다한 비용이 소요
되고 대형사고의 원인이 되며,기업의 이미지 관리에도 나쁜 영향을 미치며,
기업의 경쟁력을 떨어지게 하는 주요 원인으로 작용하므로 하루 빨리 퇴출시
키는 것이 보다 현명한 방법이다.예부선 업체의 상황을 보면 노후선으로 퇴
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출되는 선령을 감안해 본다면 부선의 경우에는 30년,예인선은 35년 정도로
감안해야 될 것이다.부선은 선체 자체가 커서 일반화물선에 적용시키고 예
인선은 상대적으로 작기 때문에 선체의 노후된 부분을 정비하는 것이 크게
어려운 일은 아니며 많은 비용이 드는 것은 아니어서 정비만 잘 해 나가면
일반선박에 비해 내구성이 길다고 볼 수 있다.따라서 노후 중고선을 정부에
서 매입하여 폐선시키면서 예부선 선종별로 잔존금액을 지급하여 새로운
대체선박을 건조하던지 혹은 잔존금을 수령하고 마감하던지 하여 현재 이러지
도 저러지도 못하는 과다한 선복량을 가진 공사용 예부선 업체의 활력소 역할
을 정부가 맡아야 할 것이다.한국감정원의 선가 잔존율에 예부선을 대비시켜
보면 <표 5-1>과 같다.
<표 5-1>선가 잔존율
예인선 부선 잔존년수 (년) 잔존율 (%)
25 20 10 25,1
26 21 9 22.9
27 22 8 20.9
28 23 7 19.1
29 24 6 17.4
30 25 5 15.8
31 26 4 14.5
32 27 3 13.2
33 28 2 12.0
34 29 1 11.0
35 30 0 10.0
자료:한국감정원
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제2절 영업 활성화를 통한 경쟁력 제고
1.다양한 규모의 선대 보유
하주의 다양한 요구에 부응하기 위해서는 다양한 크기의 부선과 이를 예인
할 수 있는 다양한 출력을 갖춘 예인선의 선대 구성이 필요할 것이다.그러나
구성되는 선대에 있어서 예인선의 경우는 현 상황을 고려한다면 20년 이내,
부선의 경우는 10년 정도의 선령으로 구성하여 정기적으로 꾸준한 정비를 한
다면 선박의 운항에는 별 무리가 없을 것이다.이러한 다양성을 갖춘 선대의
구성은 영업적인 측면에서도 많은 기회를 가져다 줄 것이며,현 업체들의 영
세성을 고려한다면 업체들의 통합을 통한 다양화가 가장 바람직한 대안이라
고 할 수 있다.
2.예부선협회 홈페이지를 통한 정보화의 활용
하주는 화물을 수송해야 할 예인선이나 부선이 필요하고,예인선이나 부
선은 수송해야 할 화물을 찿는 것은 당연한 일이나,예부선업체에서는 적절
한 방법이 상호간에 없어 보인다.그저 이곳 저곳 전화해서 찾고,혹은 소개자
를 통해서 합당치 않은 수송비로서 계약이 체결되는 등 현재와 같은 정보화
시대에 걸맞지 않은 경로들이 이용되고 있는 실정이다.
이러한 것의 간단한 해결책으로서 예부선협회에 홈페이지를 개설하여 소
정의 수수료를 받으면서 현재 가동될 수 있는 예인선이나 부선의 자세한 명세 등
을 게시하고,하주는 자기 화물을 언제,어디서 수송할 것인지를 게제한다면 선
주와 하주 상호간에 수송할 선박이나 화물을 수배하기가 아주 편리하게 간단
히 이루어질 수 있을 것이다.또한 하주는 보다 저렴한 가격으로 수송이 가
능한 측면이 있고,선주도 미리미리 스케쥴을 예상할 수 있어 선박의 활용도
가 한층 높아질 것이다.
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<표 5-2>에서 보여주다시피 예부선 선사와 하주가 상호 정보를 교환할 수
있는 홈페이지 개설에 업계의 응답은 71%는 “그렇다”이고,“보통이다”16%,
“아니다”는 13% 정도로 이러한 정보마당을 상호간에 원하고 있는 실정이다.
예부선협회 측에서도 많은 업체들의 협회를 방문할 수 있는 기회를 적극적
으로 제공해야 할 것이다.
<표 5-2>정보화의 활용
3.전문인력의 확보
예부선업체의 전문인력이란 어느 정도의 경력과 업계 지식정도를 갖춘자를
전문가라고 할 수 있을까?나름대로 추정하여 보면 적어도 승선경험이 5년 이
상,예부선 업계에서 근무연수 5년 이상,전화나 통신문 작성이나 일반적인 대
화가 가능할 수 있는 외국어능력,여기에 예부선의 조선 특성을 알아야 할 것
이고,항해,용선계약,예인계약에 대한 상당한 지식 정도를 갖추고,해운관련
학과를 졸업한 정도라면 무난하리라 생각된다.
그러나,현실적으론 실무에 종사하는 자들은 설문을 보면 업계에 종사한
근무 년수는 오래되었지만 해기면허도 없는 경우가 많았고 상기에서 열거한
전문가다운 정도와는 상당한 거리가 있었다.이제 이러한 전문가를 모이게 하
고,흥미를 끌게 하기위해서는 그에 걸 맞는 보수가 주어져야 하겠으며,결국
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은 영세성을 벗어나서 경쟁력을 갖춘 규모로 업체를 확대해 나가는 것이 상호
보완되는 길이라 하겠다.
4.예부선협회의 활성화와 대 정부정책의 적극유도
예부선업체와 해운항만의 발전을 기하고 예부선 업체의 환경적 변화에 효과
적으로 대응하기 위해서 업종단체인 예부선협회를 활성화하여 그 기능과 역할
을 강화해야 된다.항만의 건설과 준설,조선기자재 및 선박블록의 운송 등 해
운항만 발전에 기여하고자 설립된 예부선 업자 단체로서 국제화 개방화 시대
를 맞아 업계의 경쟁력 제고를 위해서는 예부선협회의 활성화가 동반되어야
할 것이며 이용자의 교섭력에 대응하는 강력한 예부선업자의 교섭력을 발휘하
기 위해선 협회를 구심점으로 상호 협력 단결해야 한다.
협회의 활성화란 회원상호 의견교환이나 협회발전을 위한 이해관계 조정 및
기획의 수립과 관계기관에 대하여 협회에 대한 경영개선 방안제시,자료모집
및 발간,부적합한 관계법령의 개정 추진을 원활하고 심도있게 추진해야 할
것이다.예부선 관련 정책수립시 산업실태에 대한 체계적이고 종합적인 의견
을 제시함으로써 기업과 정부가 산업환경 변화에 효율적으로 대처 하는데 기
여할 수 있다.
협회가 아직 활성화 단계에 이르지 못하고 있는 것은 예부선 업자들이 업종
단체의 중요성을 과소평가하고 지원과 관심이 부족하기 때문이며,이로 인하여
주요 문제점 발생시 효과적인 대처 미흡,소속 기업간 협력과 이를 통한 기술이
전도 극대화하지 못하고 예부선 산업의 심층연구와 유연한 정책개발에 많은 애
로를 안고 있다.
예부선협회 활성화를 위해서는 협회 스스로도 본연의 기능을 다하기 위해서
자기 혁신이 필요하고 이를 위해 각 회원사는 최대한의 지원을 아끼지 말고
지대한 관심과 적극적인 참여가 필요하다.이렇게 단결된 모습이 협회의 교섭
력을 키울 수 있고 이러한 힘을 바탕으로 해운관련 정책결정시 예부선업계가
불합리한 차별을 받는 정책은 저지할 수 있을 것이다.
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<표 5-3>에서도 보듯이 예부선업계에 대한 정부의 정책지원이 필요하다는
응답이 86%에 달했다
<표 5-3>예부선업계에 대한 정부의 지원책의 필요성
제3절 정부정책 지원방안
1.정박지 및 계류지 확보
예부선협회에서 항상 대 정부측에 요구하는 사항중의 하나가 예부선이 안전
하게 정박 및 계류할 수 있는 장소를 제공해 달라는 것이다.현재 사용되고
있는 영도 경찰서 뒤편이나 봉래동 물량장은 선원들의 입장에선 교통의 편리성
때문에 선호하는 입장이나 장소가 협소하여 연안여객선들의 항로를 점유할 뿐
만 아니라 여름철 태풍의 내습이나 겨울철 돌풍에 의해 계류삭이 절단되어 연안
여객선 항로를 가로막는 등의 상태가 종종 발생되고 있다.
업계에서 요구하는 적절한 수역 약 60만 평방키로 미터 정도가 제공되어야
할 것이며 <표 5-4>에서처럼 응답자의 82%가 현재의 정박지 및 계류지가 적
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절치 못하여 예부선의 안전 운항에 지장을 초래할 수 있다는 응답이다.
또한 사용 불가한 오래 방치된 선박들은 항만당국에서 정리를 독촉하고 노
후선 퇴출 일정에 따라서 제거하고 흉물스런 폐선들을 정리하여 일반시민들에
게도 쾌적한 주변 환경을 제공할 수 있도록 노력해야 할 것이다.
<표 5-4>정박지 및 계류지 필요성
2.예부선 결합선박의 안전운항 전문교육
이 연구에서 지나치리 만큼 예부선 결합선박의 안전운항이나 조선의 특수
성에 관해서 기술하고 있는 것은 그 만큼 중요한 의미를 내포하고 있다는 것이
다.해기지식정도가 미흡하고,승선원도 노령이고,많은 지식을 경험에 주로
의존하고 있는 실정이며,예인을 하고 있는 경우에는 200-300미터 후방에 끌
려오는 피예인물을 항상 염두에 둬야하고,또한 조종성능에 얼마나 제한을
받는지 등에 관한 교육을 해기연수원 등에서 실시한다면 모두가 환영할 것이
며 많은 해양사고를 미연에 방지하는 정책이 될 것이다.시뮤레이터나 시청각
자료를 통한 교육과 사고 경험 등의 사례 발표를 통한 1일정도의 교육과정이
면 상당한 효과를 이룰 것이라 기대된다.
해기연수원의 교육과정에서 유조선에 승선하기 위해서 유조선교육을 별도로
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수강해야하는 것처럼 예부선에 승선하는 선원들에게 반나절이나 하루 정도의
일정으로 예부선 결합선박의 안전운항에 관한 전문교육을 실시한다면 많은 도
움이 될 것이다.
이 설문에 대한 응답에서도 <표 5-5>와 같이 응답자의 67%가 안전운항 전문
교육의 실시가 예부선 안전운항에 도움을 줄 것이라고 응답하고 있다.
<표 5-5>안전운항 전문교육 필요성
3.선대개선 구조자금의 확대
예인선과 부선의 등록척수는 2006년 7월 기준으로 3,176척으로서 전체 선박
등록척수의 53%에 달한다.노후정도를 보면 예인선의 경우 선령 20년 이상이
73%에 이르고,부선의 경우는 15년 이상이 35%에 달함으로써 선대구조상 노
후선이 많이 차지하고 있는 실정으로 새로운 선박의 대체가 절실하다.
그러나,정부로부터 예부선에 대한 선대구조 자금의 할당은 없고 단지 해상
화물 운송사업에 종사하는 업체에 한해서 자금의 필요성을 묻고 있는 정도이
다.총톤수의 합계가 500톤 이상 이어야 해상화물운송업에 등록이 가능하고
향후 이는 더욱 강화될 것이다.따라서 예인선과 부선을 함께 보유한 회사는
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가능하나 예인선만 보유한 회사는 보유톤수가 500톤을 초과하기가 쉬운 일이
아닐뿐더러 예인선 자체만으로는 해상화물을 수송하는 일에도 종사할 수 없다.
따라서 예부선 업체의 노후선 퇴출과 선대구조개선 작업을 위해서는 정부로
부터 별도의 예부선 선대구조 개선 자금의 확보가 필요하다.그렇지 못한 경
우에는 연안화물 운송선의 자금에 포함시켜 지원규모를 확대해야 할 것이다.
<표 5-6>에서 처럼 설문 응답자의 72%도 선대 구조개선이 절실함을 느끼고
있는 바 정부 당국에서는 보다 저리의 자금을 확대하여 노후선을 폐선시키는
업체에게 우선적으로 배분하여 선대개선 작업에 일조해야 할 것이다.
<표 5-6>선대개선 구조자금의 확대
4.면세유의 공급
외항을 나가지 않는 선박은 면세유를 공급받지 못하는 실정으로서 연료관련
얘기만 나오면 면세유의 공급을 원하고 있으며,2006년 10월 1일 현재 예인
선에서 주로 주기관에 사용하는 B/A의 경우 드럼당 가격이 112,400원이고 면
세유의 가격은 93,500원으로서 드럼당 가격 차이는 18,900원이다.발전기용이
나 고속회전 기관의 예인선에서 주기용으로 사용되는 MGO의 경우 비면세 가
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격은 219,500원이고,면세의 경우에는 98,400원으로 드럼당(200L)가격 차이는
126,000원의 엄청난 차이가 있다.
주기관용으로 사용되는 B/A에서 보면 2,300마력 정도의 예인선의 경우 연료 소
모량은 시간당 240리터 정도로 하루에 29드럼,한 달 항해일수를 20일정도 보면,
580드럼이고,1년으로 계산하면 비면세와 면세와의 차액은 약 1억 3,100만원이
다.어선과 여객선은 완전한 면세는 아니나 내항 화물선이나 예부선과는 차
등을 두고 있다.면세유의 공급에 대해서 해운조합에서도 몇 차례 시도하였으
나 법안의 통과에서 부결되었다.
<표 5-7>과 같이 응답자의 93%는 면세유의 공급이 영세한 예부선 업체의




제1절 연구결과의 요약 및 시사점
예부선업계의 현황을 해양수산부 및 해운조합,예부선협회,해양안전심판원
등의 통계자료를 통하여 여러 측면에서 살펴본 후 실제의 문제점들을 경영
상,영업상,외부환경적인 측면으로 나눠서 설문을 통한 업계의 강점,약점,
기회와 위험으로 분석하였다.그 결과의 대표적인 강점으로 예부선은 그 특성
상 수심이 얕거나 좁은 항구의 입출항이 용이하여 유연성이 크고 다양한 화물
의 적재가 가능하여 타 수송체보다 다양성이 크며 대 고객서비스 면에서도 대
응정도가 빠르며 수송비도 저렴한 편이다.
이 업계의 약점으로 나타나는 것은 업체가 전체적으로 영세하고 보유 선
대가 노후 되어 있다는 것이다.뿐만 아니라 예부선 결합선박의 운항상에는
경력과 해기전문 지식정도가 타 선박에 비하여 더욱 요구되나 선박의 크기가
작고 근무환경 정도가 열악하다보니 노령선원이 주로 승선하고 있어 안전운항
에 위험요소가 되고 있다.
그러나 다행인 것은 최근 조선경기의 호황으로 인하여 중국 등에서 선박블
록 등 국내조선소로 수송되는 화물이 증가하고 있으며,근해수송 면에서
지리적으로 한국이 중간의 위치에 있고,화물량도 많은 편이어서 유리한 면을
갖고 있는 점이 기회의 요인이 되고 있다.
예부선의 75% 이상을 차지하는 공사용 예부선의 경우에는 무분별한 도입
으로 인하여 현재 선복량이 과다한 상태이며 이로 인하여 정박지나 계류지
가 부족한 실정으로 안전사고의 위험이 높다.
예부선을 1～2척을 보유한 업체의 경쟁력을 제고시키는 방편으로 5～10개의
업체를 통합해서 10～20척 정도의 선대를 보유한 즉,현재 보유한 선박을 출
자해서 좀 더 큰 규모를 갖춘 법인형태로 전환하고 경력있는 전문가로 구성
한다면 현재 보다는 경쟁력을 갖출 수 있을 것이다.안전운항 면에서도 해기
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연수원 등의 교육기관을 통한 전문해기 지식을 습득할 수 있는 기회를 정부
에서 제공함으로써 연안항해가 많은 예부선 특성상 이러한 교육의 투자는 결
국 안전운항에 일조하여 인명의 손실이나 환경훼손을 유발시키는 유류 오염사
고 등을 미연에 방지할 수 있는 조처로서 경제적 손실을 줄일 수 있을 것이다.
2006년 7월 기준 예인선과 부선의 합계 척수는 우리나라 총 선박등록 척수의
절반을 넘는 3,176척이고,이에 승선하고 있는 선원의 숫자만도 6,000여명에
이르고 있다.또한 그 주변에서 기관의 수리,선용품의 보급,유류,청수 등
의 각종 예부선업과 관련되어 이뤄지는 고용창출은 엄청난 숫자에 이른다.
이러한 실정임에도 정부의 해운관련 정책에서 예부선업체에 대한 배려는 찿
아볼 수 없다.예부선 협회에서 안전한 정박지나 계류지를 수차례 건의하였
으나 별 뚜렷한 대안을 찾지 못하고 있다.
이 업계의 취약점인 노후선박을 조기에 퇴출시키고 선대 구조를 개선하기
위한 자금의 확대가 절실히 요구된다.또한 경영상 수지 개선의 일환으로 연안
수송업체의 숙원인 면세유의 공급도 적극적 고려가 필요하며 최소한 여객선업
체나 수산업업체와 같은 정도는 이루어질 수 있도록 해야 할 것이다.
이상의 언급된 사항을 종합하여 예부선 업체의 경쟁력 강화방안을 보면 다음과
같이 정리할 수 있다.
첫째,예부선업체의 강점인 유연성,다양성,적시성,저렴성의 강화
둘째,예부선업체간 통합을 통한 영세성 극복과 적정 규모의 다양한 선대 확보
셋째,예부선업체와 하주간의 상호 필요한 정보교환의 홈페이지 마련
넷째,예부선 결합선박의 안전운항에 관한 승무원의 전문교육 필요
다섯째,조선호황으로 인한 수송물량 증대에 따른 기회의 적절한 이용
여섯째,정부당국의 노후선 퇴출 및 선대개선 구조자금의 확대
일곱째,예부선업체의 경영개선을 위한 면세유 공급의 적극추진
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여덟째,적정규모의 예부선 정박지 및 계류지 확보
아홉째,전문 인력의 양성,교육,확보
열째,예부선 협회의 활성화와 대 정부 해운정책 방안의 적극유도
제2절 연구의 한계점과 과제
예부선업체는 예인선,부선,항만예인선,공사용 예부선,중량물운반 예부
선으로 세분될 수 있으며,항내 접․이안용 예인선을 제외하고는 예인선과 부
선은 하나의 결합체를 이룰 때 비로소 예인이나 화물운송의 본래 목적에 이용
될 수 있다.그러나 예부선 소유자가 각기 다른 경우가 많아 화물운송 중 발
생되는 각종 해양사고에 대하여는 견해가 상이하다.
설문에서는 예인선,부선 분리없이 예부선으로 행하여져 각자 유리한 방
편대로 상이한 응답을 보이고 있다.
이 연구에서는 실제 예부선업의 현실적인 부분인 안전운항,해양사고,책임
관계,등 광범위하게 서술되었으나 이것 자체가 곧 예부선업체의 경쟁력 강화와
도 직결되는 부분이었기 때문이다.더구나 영세한 업체가 많다보니 이 업계의
선임연구나 체계적으로 정리된 문헌 등 참고할 만한 자료를 찾기가 어려워 연
구에 미흡한 점이 많았다.
향후의 연구에서는 더 세분화된 주제로 접근이 필요할 것으로 사료되며 해
상운송 산업의 다양화로 예부선업은 그 특성상 더욱 발전되어 갈 분야임으로
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주소 :우 606-791,부산광역시 영도구 동삼2동
한국해양대학교 해운경영학부
신 한 원 교수 연구실
전화 :☏ 051)410-4388(연구실)
전화 :☏ 051)468-8801(연구자)
우리나라 예부선업의 경쟁력 강화방안에 대한 설문서
안녕하십니까?
어려운 여건 속에서 사업하시는 여러분의 건강을 기원합니다.
저는 한국해양대학교에서 석사학위 논문을 준비하고 있는 학생이며,또한
예부선업계의 일원이기도 합니다.
본 설문은,“우리나라 예부선업의 경쟁력 강화방안에 관한 연구”를 위하여
현장에서 근무하는 귀하의 고견을 구하고자 합니다.
본조사의자료는익명으로 처리되어 본 연구의 목적에만 사용될 것이며,응답해주시는
모든 내용은 귀한 자료로서 예부선업체의 연구에 소중히 사용될 것입니다.




이 상 평 배상해사경영학과 석사과정
- 120 -
A.예부선업체에 관한 전반적인 질문입니다.
1.귀업체에 대한 일반적인 질문입니다.
1)귀업체의 주된 사업영역은 어디에 포함됩니까?
① 공사용 예부선 ② 중량물(화물)운송 예부선 ③ 예인선 ④ 부선
2)귀사보유의 예부선 척수는 몆 척 정도입니까?
① 2척이하 ② 3～5척 ③ 6～10척 ④ 11척 이상
3)귀업체의 주된 항행구역은 어디에 해당됩니까?
① 평수구역 ② 연해구역 ③ 근해구역(한.중.일)④ 원양구역
4)귀업체 보유 예부선의 평균적인 선령은 어느 정도입니까?
① 10년이하 ② 11～15년 ③ 16～20년 ④ 21년이상
5)2005년도 귀업체의 매출액은 다음 중 어디에 해당되십니까?
①5억원이하 ②6억～10억원 ③11억～20억원 ④21억～30억원 ⑤31억원이상
2.귀업체에 승선중인 승무원에 대한 일반적인 질문입니다.
1)귀사의 승무원 평균연령 정도는 어떠하십니까?
① 50세 이하 ② 51～55세 ③ 56～60세 ④ 61세 이상
2)귀업체 선.기장의 면허정도는 다음 중 어디에 해당됩니까?
① 3급이상 ② 4급 ③ 5급 ④ 6급이하
3)귀업체 선원의 평균 승선경력은 어느 정도입니까?
① 5년이하 ② 6～10년 ③ 11～15년 ④ 16년이상
3.설문 응답자에 관한 일반적인 질문사항입니다.
1)귀하의 직위는 어디에 해당됩니까?
① 사원급 ② 중간관리자급 ③ 부서장 ④ 임원급
2)귀하의 예부선업계 근무년수는 어느 정도입니까?
① 5년이하 ② 6～10년 ③ 11～15년 ④ 16년이상
3)귀하의 해기면허보유 정도는 다음 중 어디에 해당합니까?
① 1～2급 ② 3～4급 ③ 5～6급 ④ 면허무
4.예부선업체의 경쟁력강화를 위한 고견이 있으시면 기술해 주시기 바랍니다.
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B.예부선업체의 경쟁력강화 방안에 관한 질문입니다.






1 예부선은 수심이 얕거나 작은 항구의 입출항이 용이하여제품 수송면에서 유연성이 크다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
2 예부선은 구조상 다양한 화물의 적재가 가능하여 제품수송면에서 타운송체 보다 더 다양할 것이라고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
3 예부선업은 대고객 서비스면에서 적시에,빠르게 대응할수 있다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
4 예부선업의 수송비는 타 해상수송체와 비교할 때 저렴하다고생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
5 예부선업을 영위하기위한 주변의 인프라(수리,보급,조선,항만,선원 등)가 만족할 만한 수준이라고 보십니까? 1 2 3 4 5 6 7
6 예부선 운항에서는 대체적으로 해난사고가 빈번한 편이라고생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
7 예부선업은 업체가 영세하고,보유한 선박의 노령화가 심한 편이라고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
8 공사 예부선업체는 현재 선복량이 과다한 편이라고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
9 예부선업체 승무원의 승선근무환경이 열악하다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
10 최근 조선업계의 호황으로 수송물량의 증대가 예상될 것으로 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
11 경험 많은 노령층의 선원이 풍부하여 선원채용이 용이할 것이라고생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
12 근해 수송면에서 한,중,일과 비교할 때 지리적으로 유리한위치에 있다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
13 새로운 정책(내륙운하)이 실현된다면 그 수송에 예부선업체가크게 기여할 수 있다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
14 승무원의 노령화와 해기전문지식 정도가 미흡하여 예부선안전운항에 장애요인으로 작용하고 있다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
15 예부선 결합구조상 기상에 따라서 운항일수에 많은 제한을 받는다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
16 현재 예부선의 정박지 및 계류지가 협소하여 그 안전에지장을 초래할 수 있다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
17 예부선은 안전관리가 잘 유지되고 있다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
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18 근해수송 예부선 사관의 외국어 능력정도는 업무수행에는별 무리가 없는 정도라고 생각한다. 1 2 3 4 5 6 7
19 우리나라 연해에는 과도하게 설치된 어장 및 양식장이 많아 예부선의 안전운항에 커다란 위협요소가 되고 있다. 1 2 3 4 5 6 7
20 예인선열을 이루어 항해시 발생된 해양사고의 책임은 예인선이 져야한다. 1 2 3 4 5 6 7
21 부선은 끌려가는 상태이니 항행중의 어떠한 손해에 대해서도책임질 필요가 없다. 1 2 3 4 5 6 7
22 예인선은 P&I보험이 필요하고 부선은 P&I보험에 가입할필요성이 없을 것으로 생각한다. 1 2 3 4 5 6 7
23
TOWCON 처럼 사고원인에 불문하고 예선과 부선은 각각의 P&I보
험에 가입하여 상호 구상권없이 각기 처리하는 것이 보다 선진화된
계약이라 생각한다.
1 2 3 4 5 6 7
24 해운조합의 P&I보험 담보위험에 전적으로 동의하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
25 귀하가 가입한 보험이 어떠한 경우에 보상되는지 완전하게 파악하고 있습니까? 1 2 3 4 5 6 7
26 귀하가 거래하는 화주와는 동등한 위치에서 계약서가작성되고 있다고 생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
27 단위 수송비는 필요 제반경비와 비교할 때 적당한 금액이라고생각하십니까? 1 2 3 4 5 6 7
28 예부선관련 홈페이지가 있어 화주와 예부선업체가 동시에게재된다면 상호에게 도움이 될 것으로 보십니까? 1 2 3 4 5 6 7
29
전국적으로 예인선 1,200여척,부선2,000여척,종사인원
6,000여명의 단체임에도 이에 대한 정부정책은 너무나 미흡한 편이
다.
1 2 3 4 5 6 7
30 예부선업체는 주변 관련 산업의 고용증대에도 큰 영향력을미치고 있는 편이다. 1 2 3 4 5 6 7
31 예부선결합선박의 조선 특수성에 관한 교육이 연수원의직무교육 과정 등에서 이뤄진다면 업체에 도움이 될 것이다 1 2 3 4 5 6 7
32 예인선에 면세유 공급이 이루어진다면 연안운송에 종사하는 예부선업체는 경영상 큰 도움이 될 것이다 1 2 3 4 5 6 7
33 유인부선의 안전설비는 대체로 미흡한 편이라 생각 한다 1 2 3 4 5 6 7
34 선대개선자금의 확대는 예부선업체의 노후선대 개선에유효한 방편이 될 것이다 1 2 3 4 5 6 7
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<부록-Ⅰ>.TOWCON
TOWCON INTERNATIONALOCEAN TOWAGEAGREEMENT (LUMPSUM)
1. DateandPlaceofAgreement RecommendedInternational Ocean Towage Agreement(Lumpsum)
Code Name "TOWCON"PART I
2. Tugowner/place of business 3. Hirer/place of business
4. TOW (name and type) 5. Gross tonnage/displacement tonnage
6. Max .length/breadth & towing draught (fore & aft) 7. Flag and place of registry
8. Registered owners 9. Classification society
10. P & I Liability Insurers 11. General condition of tow
12. Particulars of cargo and/or ballast and/or other property on board of tow
13. TUG (name and type) 14. Flag and place of registry
15. Gross tonnage 16. Classification society
17. P & I Liability Insurers
18. Certificated bollard pull (if any) 19. Indicated Horse Power
20. Estimated daily average bunker oil consumption in good weather and smooth sea 
21. Winches and main towing gear
22. Nature of services (Cl.1) 23. Contemplated route (Cl.17)
24. Place of departure 
(Cl.7) 
25. Place of destination 
(Cl.8)
26. Free time at place of departure (Cl.2g)                               27. Free time at place of destination 
(Cl.2g)
28. Notices (Place of departure)(Cl.7c)
      (a) Initial departure period (from/to)
 
      (b)  Final departure time and date notice (days 
notice)
        
      (C) Notices to be given to:
29. Delay payment (Cl.2g)
      (a) Port rate
(b) Sea rate
30. Riding crew to be provided by (also state number 
to be provided)(Cl.9)
31. If riding crew provided by Tugowner state amount 
per man per day payable by Hirer (Cl.9)
32. Lump sum towage price (also state when each 
instalment due and payable)(Cl.2) 
 (a) Lump sum towage price
 (b) Amount due and payable within 1 banking day 
from the moment of tug departure to  to take the tow
(c) Amount due and payable within 1 banking day from 
the moment  on arrival the tug and tow at 
33. Payment of lump sum & other amounts (state 





34. Interest rate (%) per annum to run from (state 
number of days) after any sum is due (Cl.5)
35. Security (state sum, by whom to be provided and 
when)(optional, only to be filled in if expressly 
agreed)(Cl.6)
36. Current cost of tug's bunker oil (also state type of 
bunkers)(Cl.2e)
37. Cancelling date, if any agreed (Cl.16e)




























































payable in respectoforin connection with this Agreementorthe
paymentsoftheLumpSum orThecountrywherehehashisprincipal























In theeventofany subsequentincreaseordecreasein theactual























towagein accordancewith any localorotherrules,requirementsor
regulations and shal always be subject to the approval of the
Tugownerwhichshalnotbeunreasonablywithheld.
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(c)(i)The Tow shal be ready to sailfrom the Place ofDeparture


























(a)In theeventthattheTugownerprovidesaRiding Crew forthe
Tow,suchcrew andtheirsuitabilityfortheworkshalbeindiscretion
ofthe Tugowner.Al expenses forsuch personnelshal be forthe
accountoftheTugowner.
(b)IntheeventthatanypersonnelareplacedonboardtheTow bythe
Hireral expensesforsuch personnelwil befortheaccountofthe
Hirerandsuchpersonnelshalbeataltimesundertheordersofthe





ofthe law ofthe Flag ofthe Tug and/orTow and ofthe States
throughtheterritorialwatersofwhichtheTugwilpassorenter.Itis
arequirementthatmembers





hawsers,bridlesand othertowing gearnormaly carried on board the
Tug forthepurposeofthetowageorotherservicesto beprovided









(a) The Hirer shal arrange at his own cost and provide to the
Tugowneralnecessarylicenses,authorizationsandpermitsrequiredby
theTug and Tow toundertakeand completethecontractualvoyage
togetherwithalnecessarycertificationfortheTow toenterorleaveal
oranyportsofcalorrefugeonthecontemplatedvoyage.
(b)Any lossorexpenseincurredby theTugownerby reason ofthe
Hirer'sfailuretocomply with thisClauseshalbereimbursedby the
Hirer to the Tugowner and during any delay caused thereby the















shal notbeunderany obligation to perform thetowageuntilin his
discretion he is satisfied thatthe Tow is in al respects trimmed,
prepared, fit and ready for towage but the Tugowner shal not
unreasonablywithholdhisapproval.
(d)NoinspectionoftheTow bytheTugownershalconstituteapproval




















towage service,the Tug shal renderal reasonable services to re‐
connectthetowlineandfulfilthisAgreementwithoutmakinganyclaim
forsalvage.
(b) If at any time the Tugowner or the Tugmaster considers it
necessary oradvisable to seek oracceptsalvage services from any
vesselorpersononbehalfoftheTugorTow,orboth,theHirerhereby
undertakes and warrants thatthe Tugowner or his duly authorized
servantoragentincludingtheTugmasterhavethefulactualauthority
ofthe Hirerto acceptsuch services on behalfofthe Tow on any
reasonableterms.
16.CANCELLATION AND WITHDRAWAL
(a)Atany timepriortothedepartureoftheTow from theplaceof
departuretheHiremaycancelthisAgreementuponpaymentofthe
cancelation feesetoutin Box 38.Ifcancelation takesplacewhilst
theTug isen routetotheplaceofdepartureoraftertheTug has
arrived atorofftheplaceofdeparturethen in addition tothesaid



























(d)Beforeexercising hisoption ofwithdrawing from thisAgreement
asaforesaid,theTugownershalifpracticablegivetheHirer48hours




option ofcanceling this Agreementand shal be entitled to claim
damagesfordetention ifdueto thewilfuldefaultoftheTugowner.
Should theTugowneranticipatethattheTug wil notbeready,he
shal notify theHirerthereofby telex,cableorotherwisein writing
withoutdelaystatingtheexpecteddateoftheTug'sreadinessandask
whethertheHirerwil exercisehisoption to cancel.Such option to
cancelmustbe exercised within 48 hours after the receiptofthe
Tugowner'snotice,otherwisethethirddayafterthedatestatedinthe
Tugowners's notice shal be deemed to be the new agreed date to
commencethetowageinaccordancewiththisAgreement.
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cal atany portorplaceforbunkers,repairs,suppliesorany other
necessariesorto land disabled seamen,butiftowing theTug shal
leavetheTow inasafeplaceandduringsuchperiodthisAgreement
shalremaininfulforceandeffect.oranydepartmentthereofbythe


















1.(a)TheTugownerwilindemnify theHirerin respectofany liability

















the members of the Riding Crew or any other persons whom the
TugownerprovidesonboardtheTow pursuanttotheirobligationsunder
thisAgreement.












(iv)Any liability in respectofwreck removalorin respectofthe
expenseofmoving orlighting orbuoying theTug orin respectof
preventingorabatingpolutionoriginatingfrom theTug




















(iv)Any liability in respectofwreck removalorin respectofthe
expense ofmoving orlighting orbuoying the Tow orin respectof
preventingorabatingpolutionoriginatingfrom theTow.






3.Save forthe provisions ofClauses 11,12,13 and 16 neitherthe
TugownernortheHirershalbeliabletotheotherparty forlossof
profit, loss of use, loss of production or any other indirect or
consequentialdamageforanyreasonwhatsoever.
4.Notwithstanding any provisionsofthisAgreementto thecontrary,












crew oftheTug orTow andtoand beforthebenefitofal bodies
corporate parentof,subsidiary to,affiliated with or under the same
managementaseitherofthem,aswelasaldirectors,officers,servants,




















withoutunreasonabledelay,theTug may leavetheTow orany part
thereofattheplaceofdepartureoranyotherportorplacewherethe
Hirermaytakerepossessionandthisshalbedeemedaduefulfilment










































orotherwiseshal beentitled to exercise a possessory lien upon the
Tow in respect ofany sum howsoever or whatsoever due to the
TugownerunderthisAgreementandshalforthispurposeofexercising
such possessory lienbeentitledtotakeand/orkeeppossessionofthe







Ifatthe time ofmaking this Agreementorproviding any service








(a)Ifany oneormoreoftheterms,conditionsorprovisions in this
Agreementoranypartthereofshalbeheldtobeinvalid,void,orofno
effectforanyreasonwhatsoever,thesameshalnoteffectthevalidityof
the remaining terms,conditions orprovisions which shal remain and
subsistinfulforceandeffect.
(b)For the purpose ofthis Agreementunless the contextotherwise
requiresthesingularshalincludethepluralandviceversa.
(c)Any extension oftimegrantedby theTugownertotheHireror







notified by telex,cable or otherwise in writing within 6 months of
deliveryoftheTow oroftheterminationofthetowageorotherservice
foranyreasonwhatever,andany suitshalbebroughtwithinoneyear







in connection with this Agreementorthe services to be performed
hereundershalbereferredtotheHighCourtofJusticeinLondon.
No suitshal bebroughtin any otherstateorjurisdiction except
thateitherpartyshalhavetheoptiontobringproceedingsinrem to
obtainconservativeseizureorothersimilarremedyagainstanyvessel
or property owned by the other party in any state orjurisdiction
wheresuchvesselorpropertymaybefound.



















The above notices shal be given by the Hirer to the addressee
mentionedinBox28(e).
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May 1998),being concerned about the safety of pusher tug-barge























(1)The connection system should permitthe pusherto move in
relationtothebarge.
(2)The connection system should permitthe pusher to be easily
disconnectedfrom thebarge.Thisshouldbetestedinharbourconditions
andshouldbeachievedbyonepersoninlessthen5minutes.
3) This categorization is not intended to preclude any established
interpretation ofthe words "rigidly connected" in regulation 12(s) of









pusher and the barge separately,in which case the tonnage ofthe
combination,forthepurposeofapplyingsafetystandards,shouldbethe
sum ofthetonnagesofthese.
















(4)Forusein exercising theirresponsibility fortheoperation ofthe
combination,themasterandoperatorshouldbeinformedofthemaximum







1.The Maritime Safety Committee,atits seventieth session (7 to 11
December1998),consideredGuidelinesforsafeoceantowing,asprepared
by the Sub-Committee on Ship Design and Equipment (DE) at its
forty-firstsession(9to13March1998)and,inordertoenhancesafetyof


































The objectives of these Guidelines are to ensure safety at sea,
preventionofhumaninjury orlossoflife,avoidanceofdamagetothe


































2)Thetowing operation shouldbein chargeofacompetenttowing
master,normaly being eitherthe masterofthe towing vesselorthe
masteroftheleadingtowingvessel,incasethetowedobjectistowedby
morethanonetowingvessel.
3) The towing master is responsible for the towing operation.In









2)Themanning should also,in addition to operation thevessel,be
sufficienttoensurethatitwilbepossibleto:
-establishanew towingconnection;and









suitable radiocommunication equipmentand portable lights.In selecting
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3) Where operationallimitations have been identified for the tow,
procedures should be put in place to prevent the tow encountering
























3)Forlong duration towing operations passing through area having
differentseastatecharacteristics,theworstseastatefortherouteshould
beconsidered when selecting thecargosecuring arrangementsand the
equipmenttoensurewatertightintegrityofthetowedobject.
4)Thecontinuousbolardpulofthetowingvessel(s)involvedshouldbe


















3)In certain high risk situations,or when such forecastmay be
seasonaly unpredictable,consideration should be given to obtaining a
secondweatherforecast.
4)Weatherforecasts should be received on the towing vessel(and
receivedorrelayedonthetowedobjectifmanned)atleastevery24hours
duringthetowage.Wheretherearespecificweatherlimitationsimposed,









ofthe main propulsion machinery should be documented.The testing
procedureinAppendixA orasimilarprocedureshouldbeadheredto.
3)Whenselectiontowing vesselsforlong distancetowing operations,
specialconsiderationsshouldbegiventothefolowing:












































3)Itisrecommended thatthetowing winch brakesshould havean
appropriate static holding capacity to thatofthe documented minimum
breaking load (MBL)ofthe largesttowline to be used.The holding
capability should be calculated forthe outermosttowline layeron the
winchdrum atwhichtowingwilbeperformed.






forming aweak link in casethetowlinehastoberun out.Afteran






and thetension peaks,and theinformation should bedisplayed in the
wheelhouse.
7)Meansshouldbeprovidedtospoolthetowlineefectivelyonthedrum(s).






9)An appropriatelength forthetowlineshould bedetermined using











MBL(tons) 3.0×BP (3.8-BP/50)BP 2.0×BP
12)A sparetowlinesatisfying al requirementsforthemain towline
should be kepton board the towing vessel.Ifthe towing winch is
equippedwithdrumsthesparetowlineshouldpreferablybestoredonthe
winchdrum,readilyavailableforuse.Thealternativeistohaveaspare
towline which should be in position and so arranged to ensure that
transfertothemaintowingdrum iseasily,quicklyandsafetyeffected.In
caseoftwo towed objectswhereby twoindependenttowlines(main and
spare)aretobeconnected,anextrasparetowlineshouldbeonboard,
arrangedasspecifiedabove.




14)Al connecting items like shackles,rings,etc.,should have an
ultimateloadbearingcapacityofminimum 50% inbeused.
15)Iffiberropepennantsareused,thepennantsshouldbeinasound






tugs with bolard pul between 50 and 100 tons.Fiberrope pennants
shouldbeofgrommetconstructionandbeterminatedwithhardeyes,and
shouldnotnormalybeconnecteddirectlytotheapexofthetowingbridle.























2)Thetowed objectshould haveadequateintactstability in al the
loadedandbalastconditionsexpectedduringthevoyage.Compliancewith

















6)The cargo securing arrangements (ref.section 6.1)and weather
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protectionforthecargo,equipmentandstorescarriedonthetowedobject








































freeboard ismorethan 4.5m,liferaftdavitsshould beprovided,unless
renderedimpracticalduetothedesignorconditionsofthetowedobject.
Wheneverthetowedobjectiscontinualymanned,theriding-crew should
be provided with adequate supplies offood and water,cooking and
sanitaryfacilities,radioequipment,includingmeansofcommunicationwith
thetowingvessel,distresssignals,life-savingandfirefightingappliances.
18)Towed objects should be equipped with an anchor,suitable for
holding thetowed objectin severeweatherconditions,thatissecurely










1)Should the tow presenta directdanger to navigation,offshore
structuresorcoastlinesthroughbreakingadriftorforsomeothercause,












































body and beaccuratewithin +/- 2% within therangeofloadstobe
measuredandfortheenvironmentalconditionsexperiencedduringthetest.
14.An instrumentgiving a continuous read-outand also a recording
instrumentrecording thebolard pul graphicaly asa function oftime















예인선과 피예인선(물)연결한 줄로서 충분한 길이와 강도를 유지해야 하며,
해양수산부고시 제1999-106호 제24조의 규정에 의해서 예인삭의 길이(S)는
다음 산식에 의한 값 이상이어야 한다고 규정하고 있다.
S=K(L1+L2)(m)
이 식에서
L1는 부선 길이(m)의 2분의1
L2는 부선의 길이(m)
K는 다음 표에 의한 값
<표 3-4>상수의 값
항 행 구 역 연해구역이하 근해구역이상
K 2.0 3.0
자료:해양수산부
1)제24조의 규정에 의한 예인삭등 부선의 예항설비에 대한 절단하중,
극한도등은 다음 각호의 (1)의 계산에 의한 값 이상이어야 한다.
(1)예인삭의 절단하중(X)은 다음 표와 같다.이 경우 볼라드 풀(BP)은 제3항
제1호의 규정에 의하여 계산한 전저항(Rt)을 기준으로 한다
<표 3-5>예인삭의 절단하중
Bolardpul BP<40 40≤ BP≤ 90 BP>90
X(ton) 3×BP (3.8-BP/50)×BP 2×BP
자료:해양수산부
(2)예인삭 연결용 체인,샥클,삼각판 및 링 등의 절단하중(Tc)은 다음 산식
에 의하여 계산 한다
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Tc=1.5×X(ton),이 식에서
X는 제1호의 규정에 의한 예인삭의 절단하중(ton)
(3)예인훅의 절단하중(Th)은 다음 산식에 의하여 계산 한다
Th=1.5×X(ton),이 식에서
X는 제1호의 규정에 의한 예인삭의 절단하중(ton)
(4)브래킷,볼라드,비트 및 페어리더 등의 극한강도(Tb)는 다음 산식에
의하여 계산 한다
Tb=1.3×X(ton),이 식에서
X는 제1호의 규정에 의한 예인삭의 절단하중(ton)
2)제1항의 규정에 의한 예인삭에 걸리는 저항은 다음 각호의 저항을 모두
합한 값 이상이어야 한다.
(1)부선의 전저항(Rt)은 다음 산식에 의하여 계산 한다
Rt=Rf+Rw +Ra(ton),이 식에서
Rf는 다음 산식에 의하여 계산된 마찰저항
Rf=0.000136F1×A1×V2,이 식에서
F1은 선체표면의 상태를 나타내는 계수로서 0.8
A1은 수면하부의 침수표면적(m2)
V는 예인속력(Knots),예인속력을 알 수 없을 때에는,7(Knots)로 한다.
Rw는 다음 산식에 의하여 계산된 조파저항
Rw =0.014C×F2×A2×V2(ton),이 식에서
C는 거친 해상상태의 저항계수로서 1.2
A2는 수면하부의 선체횡단면적(m2)
V는 예인속력(Knots)
F2는 선수형상에 따른 별표2의 계수
Ra는 다음 산식에 의하여 계산된 공기저항
Ra=0.0000195Cs×CH ×A3(Vw +V)2(ton),이 식에서
Cs는 <표 3-8>에 의한 바람에 면한 선체표면형상계수
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CH는 <표 3-9>에 의한 바람에 면한 면적중심의 수면으로 부터의 높이에 의한 계수
A3는 바람에 노출된 수선상부의 전체 횡단면적(m2)
Vw는 풍속(Knots)으로서 항행구역에 따라 다음 표에 대한 값(Knots)로
한다 V는 예인속력(Knots).
<표 3-6>항행구역에 따른 풍속
항 행 구 역 Knots
평 수 구 역 29.16
연 해 구 역 36.93
근 해 구 역 50.54
자료:해양수산부
(2)유효파고에 따른 부가저항은 <표3-10>과 같다





















<표 3-9>바람에 면한 면적중심의 수면으로부터의 높이에 의한 계수





















<표 3-10>유효파고에 따른 부가저항(제25조 제3항 제2호 관련)
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